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REVISTA  TRIMESTRAL 


Potencia  oficial  de  lis  máquinas  jf  curvas  deducidas  de  las  pruebas 


En  las  máquinas  hay  que  distinguir  la  potencia  máxima  y  la  po¬ 
tencia  normal . 

Potencia  máxima,  es  la  que  una  máquina  puede  desarrollar  en 
condiciones  satisfactorias  de  seguridad  cuando  la  actividad  de  la 
combustión  es  toda  la  que  permiten  las  calderas,  siendo  el  tiro,  for¬ 
zado  o  natural.  • 

En  los  buques  de  guerra  se  adopta  como  potencia  máxima,  la 
media  que  puede  realizar  la  máquina  en  una  prueba  de  cuatro  horas. 

Potencia  normal,  es  la  que  las  máquinas  y  calderas  pueden  soste¬ 
ner  sin  dificultad  de  una  manera  regular  y  continua,  durante  24 
horas.  - 

En  estas  expresiones  de  potencia  máxima  y  normal,  están  com¬ 
prendidas  el  conjunto  de  las  potencias  parciales  desarrolladas  por  las 
máquinas  auxiliares  que  concurren  a  la  propulsión. 

:v;i  “  potencia  oficial  de  las  máquinas 

Para  obtener  con  una  gran  aproximación,  la  potencia  realmente 
desarrollada  por  una  máquina  durante  una  prueba  de  varias  horas, 
se  sacan  a  intervalos  regulares  de  15'  en  15'  por  ejemplo,  diagramas 
en  los  que  se  anotan  todos  los  datos  necesarios  para  su  calculo,  así 
nomo  el  orden  en  que  han  sido  obtenidos.  Calculada  la  potencia  que 
Cada  uno  de  ellos  arroja,  se  halla  su  mediana  aritmética  lo  mismo 
que  la  del  número  de  revoluciones  en  cada  máquina. 

La  suma  de  estas  medianas,  en  lo  que  a  las  potencias  se  refiere, 
nos  da  una  potencia  total  P'  correspondiente  a  un  número  de  revo¬ 
luciones  N'  que  se  obtiene  tomando  la  mediana  de  las  medianas  ha- 
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liadas,  IX*  esta  numera,  si  no  se  han  anulado,  se  han  reducido  por  lo 
menos  las  causas  de  error  que  pudiera  haber  en  los  cálculos  hechos, 

Hsta,  sin  embarco,  no  es  la  potencia  oficial,  para  cuya  obtención 
debe  tenerse  en  cuenta,  que  como  la  prueba  dura  varias  horas  y  no 
es  posible  que  el  número  de  revoluciones,  contadas  por  el  reloj  haya 
permanecido  constante,  debe  este  deducirse  del  registrado  por  el 
contador  durante  la  prueba,  obteniendo  así  mi  número  de  revolucio¬ 
nes  N  correspondiente  al  minuto,  que  seguramente  no  será  igual  al 
N'  antes  hallado;  y  claro  es,  que  a  este  número  N  de  revoluciones 
debe  corresponder  otra  potencia  P  que  es  la  media  desarrollada  en 
la  prueba. 

Para  obtenerla,  nos  fundaremos  en  el  principio  experimental,  de 
(lite  las  potencias  son  entre  sí  como  los  cubos  de  los  números  de  rc- 
]>  JsJ*  ,  JsJ* 

volucíones,  es  decir:  „-r  =  de  donde  P  —  P' 

I  1N  N 

Tal  es  la  que  se  considera  como  pnltncia  utefiút  desarrollada  en 
las  pruebas,  y  en  el  caso  de  que  estas  tengan  lugar  a  toda  fuerza,  se 
obtiene  así  la  {Minian  mttximn  oficial  de  la  máquina  que  sirve  de 
base  para  conceder  primas  o  imponer  multas  a  la  casa  constructora 

Las  pruebas  de  velocidad  se  hacen  recorriendo  el  buque  varias 
veces  en  sus  dos  sentidos,  a  fin  de  tener  en  cuenta  la  acción  de  las 
corrientes,  la  base  o  marcación  eti  millas  hecha  en  la  costa,  cuya  lon¬ 
gitud  es  generalmente  de  una  milla  y  fracción,  pero  puede  ser  cual¬ 
quiera  siempre  que  venga  expresada  en  millas  de  1852  metros.  Ano¬ 
tado  con  la  mayor  exactitud  el  tiempo  invertido  en  hacer  cada  una 
de  las  corridas  y  hallada  su  mediana  aritmética,  se  obtiene  la  velo¬ 
cidad  por  la  fórmula  siguiente: 

Velocidad  =  e  0 

I  lempo  invertido  en  recorrer  la  base 

Al  mismo  tiempo  y  con  los  datos  obtenidos  en  la  máquina  du¬ 
rante  estas  experiencias,  se  hallan  los  siguientes: 

RcvatactaHM  |nr  milla  *  , 

Marcación  en  millas 

Avance  medio  cu  una  revolución  —  . — ^  — _ 

Revoluciones  por  milla 

Retroceso  i  bybcc— avance  medio  en  una  revolución 

Paso  de  la  hélice 

Carbón  consumido  por  caballo  hora 

Obtenida  la  potencia  media  l’  desarrollada  en  una  prueba  y  re¬ 
presentando  por  C  el  consumo  de  carbón  por  hora  empleado  en  la 
propulsión,  el  consumo  por  caballo-hora  vendrá  dado  por  !«  expresión 

'/  —  -  jT 

liste  consumo  oscila  boy  para  los  grandes  buques  entre  oW 
k  y  o  700  k  descendiendo  a  0.(50  k"  para  los  torpederos, 


Revoluciones  por  milla 


Avance  medio  cu  una  revolución  ™ 
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La  relación  <¡  =  ~  da  una  idea  bastante  exacta  bajo  el  punto  de 

vista  económico,  del  conjunto  de  máquinas  y  calderas,  pero  varía 
mucho  con  la  velocidad  de  la  máquina  y  sobre  todo  con  la  actividad 
de  la  combustión,  debiendo  por  consecuencia  precisar  en  que  cir¬ 
cunstancias  se  ha  obtenido. 

Si  se  trata  de  determinar  oficialmente  el  consumo  de  una  máqui¬ 
na  por  caballo-hora,  se  efectúa  lo  que  so  llama  pruebas  fie  consuma  y 
para  esto  se  encienden  todas  las  calderas,  pues  ya  se  sabe  que  la  uti¬ 
lización  del  combustible  aumenta,  por  lo  menos  dentro  de  ciertos  lí¬ 
mites,  n  medida  que  disminuye  el  peso  de  carbón  quemado  por  me¬ 
tro  cuadrado  de  superficie  de  parrilla. 

A  fin  de  disminuir  en  lo  posible  las  causas  de  error  debe  durar 
esta  prueba,  seis  horas  por  lo  menos.  Se  deposita  con  la  antelación 
debida  en  las  planchas,  y  pesado  con  la  mayor  escrupulosidad  el 
carbón  que  se  haya  de  consumir,  y  en  el  momento  en  (pie  principien 
las  pruebas,  se  marca  la  altura  de  los  niveles,  anotando  al  mismo 
tiempo  la  altura  de  carga  en  los  hornos,  la  actividad  de  la  combus¬ 
tión,  que  debe  procurar  conservarse  constante  y  la  presión,  cuidando 
que  al  terminar  la  prueba  queden  las  calderas  en  las  mismas  condi¬ 
ciones  (l->  presión,  carga,  niveles  y  combustión.  Hecho  esto,  y  calcu¬ 
lado  de  antemano  con  la  exactitud  posible  el  carbón  consumido  por 
las  máquinas  auxiliares,  que  no  concurren  a  la  propulsión,  se  resta 
del  gastado  en  la  prueba,  y  dividido  este  resto  por  el  número  de  lio- 
ras  de  esta,  se  obtiene  el  consumo  C  por  llora. 

En  la  máquina  y  de  igual  modo  que  en  las  pruebas  de  potencia, 


potencia  media  P,  y  la  relación  ~  *=»  q  nos  da  el  consumo  por  ca¬ 
ballo  hora  que  se  buscaba.  Del  mismo  modo  se  obtienen  valores  su¬ 
cesivos  de  <{  a  distintas  velocidades,  y  con  ellos,  se  construye  una 
curva  (fig*  r.")  tomando  las  velocidades  en  millas  por  abasas,  y  los 
valores  correspondientes  de  q  por  ordenadas;  uniendo  ahora  por  me¬ 
dio  de  una  línea  continua  los  puntos  hallados,  se  obtiene  una  curva 
cuya  tahgenle  horizontal  determina  el  punto  que  corresponde  a  la 
velocidad  económica  de  la  máquina. 

Si  en  las  mismas  ordenadas  llevamos  las  potencias  y  número  de 
revoluciones  correspondientes  a  las  respectivas  velocidades,  tendre¬ 
mos  otras  dos  curvas  que  combinadas  con  la  primera  son  de  notoria 
utilidad,  puesto  que  nos  dan:  el  número  de  revoluciones,  potencia 
desarrollada  y  consumo  por  caballo  indicado,  correspondientes  a  las 
distintas  velocidades  que  figuren  en  el  trazado. 

Consumo  por  milla.— Máxima  distancia  nave¬ 
gada  o  radio  do  acción  doi  buquo 

De  la  curva  trazada  se  deduce  fácilmente  la  potencia  1*  desarro¬ 
llada  por  la  máquina  cuando  el  buque  marcha  con  una  velocidad  de 
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r  millas  por  hora,  y  el  consumo  t¡  por  caballo-hora,  siendo  induda¬ 
ble  (¡ue  el  consumo  C  de  carbón  por  hora  vendrá  dado  por  C  = 
p  X  y  :  y  si  representamos  por  ///  el  consumo  por  milla,  este  será: 

C  P  X  q 
111  “  V  V 

liste  valor  de  ///,  que  como  vemos  depende  de  cantidades  varia¬ 
bles,  es  en  sí  mismo  muy  variable,  y  el  conocimiento  délos  distintos 
valores  que  alcanza  es  aun  más  importante  que  el  de  y  porque  indica 
el  carbón  que  cuesta  una  milla  y  por  consecuencia  nos  dice  el  núme¬ 
ro  de  millas  que  pueden  recorrerse  con  una  cantidad  dada  de  com¬ 
bustible.  Obtenidos  los  valores  sucesivos  de  m  para  las  distintas  ve¬ 
locidades  que  figuran  en  la  curva,  llevados  estos  valores  sobre  las 
ordenadas  de  la  misma  y  unidos  por  medio  de  una  línea  continua 
los  puntos  obtenidos,  resulta  una  curva  que  presentará  un  mínimum, 
siendo  la  velocidad  correspondiente  a  este  punto  la  económica  del 
buque  y  por  consecuencia  la  que  conviene  adoptar,  cuando  se  pre¬ 
tenda  efectuar  una  travesía  con  el  menor  gasto  posible,  o  averiguar 
la  mayor  distancia  que  el  buque  puede  recorrer  con  el  carbón  exis¬ 
tente  en  carboneras. 

Representemos  por  D  esta  distancia  máxima,  y  por  Q  la  existen¬ 
cia  de  combustible  en  carboneras,  tendremos:  D  =  y  poniendo 

m 

C  ’ 

en  lugar  de  ///  su  valor  —  será: 


que  nos  da  la  distancia  máxima  en  función  del  consumo  por  hora, 
velocidad  y  existencia  en  carboneras- 

Bebé  tenerse  presente  que  para  calcular  este  valor  de  D  se  ha 
prescindido  del  consumo  de  las  máquinas  auxiliares,  es  decir,  de  to¬ 
das  aquellas  que  no  concurren  a  la  propulsión  como  son:  alumbrado 
eléctrico,  agua  destilada,  achiques,  servo  del  timón,  cocinas  etcéte¬ 
ra,  etc...  consumo  que  eu  los  buques  modernos  alcanza  una  cifra  res¬ 
petable  y  que  disminuye  diaria  y  notablemente  la  existencia  en  car¬ 
boneras;  la  milla  navegada  cuesta  por  consecuencia  más  cara,  v  el 
radio  de  acción  del  buque  disminuye. 

El  consumo  de  las  máquinas  auxiliares  crece  como  es  natural 
con  el  tonelaje  del  buque  puesto  que  con  él  aumenta  la  importancia 
de  todos  los  servicios,  y  la  relación  entre  este  consumo  y  el  tonelaje 

puede  admitirse  sin  gran  error  que  es:  =  o'ooo  5  en  la  que  A  re 

presenta  el  consumo  expresado  cu  toneladas  en  24  horas,  y  T  el  to¬ 
nelaje  del  buque. 

Si  pues  A  representa  el  consunto  de  todos  los  servicios  auxiliares, 


V 
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el  aumento  de  gasto  qtie  corresponde  a  la  milla  será  ,  y  el  precio 

de  esta  que  era:  ni  ==*  será  ahora  111  =  —  4-  ~  =  — —  --- 

La  máxima  distancia  navegada  con  la  misma  existencia  de  com¬ 
bustible  Q  serie 

U=ü=c-+A=,a'’-  . 

111  -  •  -  C  +  A 

Si  hallamos  ahora  los  valores  de  D  correspondientes  a  las  dife¬ 
rentes  velocidades  representadas  en  la  curva  llevamos  estos  valores 
sobre  las  respectivas  ordenadas  y  unimos  después  por  medio  de  mía 
línea  continua  los  puntos  obtenidos,  tendremos  la  curva  de  máximas 
distancias  que  se  ve  en  la  figura  y  que  presenta  un  máximun  corres¬ 
pondiente  a  lá  velocidad  económica  del  buque. 

Régimen  de  combustión 


La  utilización  del  combustible,  es  uno  de  los  problemas  que  más 
importancia  tienen  cu  la  navegación  puesto  (pie  de  su  solución  de¬ 
pende  el  valor  militar  del  buque. 

La  mejor  utilización  del  combustible  coincide  casi  siempre  con 
un  régimen  de  combustión  moderado  que  entraña  para  las  calderas 
menos  fatiga  y  por  consecuencia  menos  accidentes  y  reparaciones. 
Teniendo  en  cuenta  que  estas  sou  siempre  largas  y  difíciles  y  que 
las  calderas  constituyen  el  principal  organismo  del  buque,  todos 
cuantos  cuidados  se  tengau  para  su  conservación  y  entretenimiento, 
serán  siempre  pocos. 

El  régimen  de  combustión  mas  conveniente  a  la  comisión  que  el 
buque  haya  de  desempeñar  se  determina  de  la  manera  siguiente: 

Fijada  .por  el  Comandante  la  velocidad  inedia  a  que  el  buque 
debe  navegar  y  suponiendo  que  ésta  sea  de  13  millas,  se  obtiene  por 
la  curva  de  que  venimos  hablando,  el  número  de  revoluciones  que 
debe  dar  la  máquina  y  el  consumo  de  carbón  por  millas. 

Supongamos  que  N  —  60  y  111  —  200  k.‘ 

El  carbón  consumido  por  hora,  será  en  este  caso  C  =  200  X  12 
*™  2.400  k.*  que  debe  ser  quemado  eu  mayor  o  menor  número  de 
hornos,  dependiendo  este  número  del  régimen  de  combustión  que  se 
elija  y  que  puede  ser  uno  de  los  tres  siguientes: 

1  » —  j  f¡tcrzil' — Cuando  a  cada  metro  cuadrado  de‘superficie 
de  parrilla  se  le  asigna  el  máximun  que  puede  quemar  con  tiro  for¬ 
zado  y  que  depende  de  la  energía  del  tiro  y  tipo  de  caldera.  Supo¬ 
niendo  pues  que  se  trata  de  calderas  cilindricas  y  asignando  150  ki¬ 
logramos  por  unidad  de  superficie  de  parrilla  y  hora,  el  cociente 

=  16  indicará  el  número  de  metros  cuadrados  de  superficie  de 

iS° 

parrilla  y  por  consecuencia,  de  calderas  que  deben  encenderse. 
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2."  -  Combustión  //ov/zí/.— Cuando  a  cada  metro  cuadrado  de  su* 
perficic  de  parrilla  se  le  asignan  de  70  a  75  k.*  de  carbón,  en  cuyo 
caso,  las  puertas  de  ceniceros  deben  ir  entornadas. 

3" — Combustión  muy  moderada. — Corresponde  al  caso  en  (pie  la 
unidad  de  superficie  de  parrilla  no  quema  más  que  -I5  a  50  kilo¬ 
gramos  de  carbón  funcionando  con  los  ceniceros  casi  constante¬ 
mente  cerrados. 

La  utilización  del  combustible  varía  como  sabemos  en  cada  uno 
de  estos  casos,  siendo  menor  a  toda  fuerza.  Bajo  este  punto  de  vista 
convendría  la  combustión  muy  moderada,  pero  en  este  caso  es  ma¬ 
yor  el  número  de  calderas  encendidas  y  su  entretenimiento  aumenta 
las  dificultades  del  servicio. 

La  marcha  a  toda  fuerza  reduce  al  mínimum  el  número  de  calde¬ 
ras  en  función;  pero  en  cambio  una  combustión  muy  activa  y  sobre 
todo  si  es  prolongada,  es  siempre  funesta  para  las  calderas  pudiendo 
dar  lugar  a  accidentes  graves  que  comprometen  su  disponibilidad; 
por  estas  razones  debe  preferirse  la  combustión  media  que  permite 
una  utilización  satisfactoria  con  un  número  también  medio  de  calde¬ 
ras  en  función,  no  exigiendo  una  producción  de  vapor  exagerada, 
que  asegura  su  conservación  y  permite  además  forzar  la  producción 
si  órdenes  imprevistas  lo  exigieran. 

Determinado,  por  lo  dicho,  el  número  de  calderas  que  deben  en¬ 
cenderse  y  regulada  la  marcha  de  la  máquina  a  la  velocidad  conve¬ 
nida,  se  establece  con  suma  facilidad  la  conducción  de  los  fuegos  ca¬ 
paz  de  una  producción  de  vapor  igual  al  gasto,  manteniendo  por 
consecuencia  una  presión  constante.  ' 

Parece  ocioso  añadir,  que  todo  lo  dicho  se  funda  en  el  supuesto 
de  mares  tranquilos  o  perfectamente  manejables,  pues  en  caso  con¬ 
trarío,  es  decir,  con  mar  gruesa,  disminuye  el  rendimiento  del  pro¬ 
pulsor  aumentando  por  consiguiente  el  consumo  por  inilla  navega¬ 
da,  y  de  ahí  que  como  medida  de  previsión  para  largos  viajes,  se  au¬ 
menta  la  existencia  de  cartón  en  un  25  */«  más  del  que  sería  teórica¬ 
mente  necesario,  a  ñu  de  tener  cu  cuenta  las  condiciones  desfavora¬ 
bles  de  tiempo  que  el  buque  puede  encontrar  en  la  travesía. 


Sanjuan. 


Origen  de  la  abreviatura  HP 


El  celebre  físico  inglés  Watt  practico  repetidas  experiencias  para 
determinar  el  trabajo  que  podrían  realizar  los  más  robustos  caballos 
de  tiro  de  los  coraceros  de  Londres,  llegando  a  la  conclusión  de  que 
podían  elevar  33-000  libras  por jnt ñuto  a  un  pie  de  altura. 

Como  la  fuerza  necesaria  para  elevar  nu  kilogramo  de  peso  en 
un  segundo  de  tiempo,  a  un  metro  de  altura,  constituye  la  unidad 
llamada  kilográmetro,  reduciendo  la  cifra  hallada  por  Waltt  a  esta 
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última  unidad,  resulta  que  la  fuerza  que  tiene  un  caballo  es,  en  nú¬ 
meros  redondos,  de  75  kilográmetros. 

Al  aplicar  Watt  esta  unidad  de  medida  a  las  máquinas  de  vapor, 
la  llamó  caballo  de  vapor,  en  inglés  liarse  Poseer,  unidad  que  hoy  se 
aplica  a  toda  dase  de  motores,  y  cu  cuyo  último  nombre  tiene  su 
origen,  tomando  sus  iniciales,  la  abreviatura  HP.,  con  que  se  expre¬ 
sa  la  potencia  que  una  máquina  puede  alcanzar. 


El  amianto  y  sus  aplicaciones 


El  amianto  es  un  mineral  de  tan  singulares  propiedades,  que  le 
hacen  ser  único  entre  las  sustancias  que  entran  cu  la  formación  geo¬ 
lógica  de  nuestro  planeta. 

Se  presenta  bajo  la  forma  de  filamentos  muy  finos  y  suaves,  fle¬ 
xibles,  elásticos  y  de  aspecto  nacarado  semejante  a  finísima  seda. 

Su  composición  química  es  silicato  de  magnesia  y  cal  combinada 
con  alúmina  y  hierro. 

Es  incorruptible,  inalterable  por  los  ácidos  e  incombustible. 

Este  mineral  se  presenta  formando  vetas  entre  las  rocas  graníti¬ 
cas,  y  particularmente  cutre  las  de  serpentina  (silicato  de  magnesia). 

En  Europa  se  le  encuentra  en  los  Pirineos,  en  los  Alpes,  en  los 
Urales,  en  Sabova  y  en  Taren to. 

El  amianto  de  los  Urales  tiene  la  particularidad  de  presentarse 
compacto  al  extraerlo  de  la  montaña  y  flexible  y  sedoso  cuando  está 
impregnado  de  la  humedad  del  aire. 

En  Tarento  (Italia)  se  encuentran  magníficas  variedades  sedo¬ 
sas,  cuyas  fibras  alcanzan  un  pie  de  longitud. 

En  Asia  lo  hay  en  Siberia  y  en  China. 

Y  en  América  es  donde  su  explotación  ha  alcanzado  mayor  des¬ 
arrollo.  ,  ,  .  „ 

En  los  Estados  Unidos  se  extrae  algún  amianto.  Mas  en  la  Kc- 
pública  del  Ecuador,  donde  se  encuentra  próximo  a  la  superficie, 
siendo  raro  que  descienda  a  mayor  profundidad  de  70  metros.  Pero 
el  Canadá  produce  como  el  82  por  100  de  cnanto  amianto  se  coiisu- 
me  en  el  mundo,  y  las  Empresas  explotadoras  de  canteras  y  dueñas 


lo  se  explotan  generalmente  a  mano.  , 

Los  mineros  parten  la  roca  con  grandes  martillos  y  recojen  los 
pedazos  de  amianto  por  medio  de  cribas  a  propósito. 

Para  extraer  el  amianto  de  la  roca  se  han  instalado:  quebradoras 
de  piedras,  cilindros  trituradores,  aventadoras  y  cedazos  de  tipos  dis¬ 
tintos.  * 


Entre  las  máquinas  más  notables  empleadas  en  las  canteras  de 
tste  minera!)  figuran  unas  desfibradoras  formadas  por  cilindros  ho¬ 
rizontales  en  los  que  los  árboles,  provistos  de  cuchillos  u  hojas,  gi¬ 
rando  a  2.000  revoluciones  por  minuto,  resquebraban  el  amianto,  se¬ 
paran  sus  fibras  y  recojen  hasta  las  menores  partículas. 

Las  propiedades  del  amianto  eran  conocidas  por  el  hombre  hace 
lúas  de  2.000  años, 

Utilizaron  esta  sustancia  los  antiguos  para  fabricar  lienzos  des» 
tinados  a  sudarios,  envueltos  en  los  cuales  quemaban  los  cadáveres, 
sin  que  las  cenizas  de  éstos,  que  quedaban  dentro  de  la  envoltura 
inalterable  de  amianto,  se  confundiesen  con  las  de  la  leña  que  ali¬ 
mentaba  el  fuego. 

No  se  conoce  el  procedimiento  que  entonces  empleaban  para  fa¬ 
bricar  estas  telas  tejidas  con  amianto,  pero  debió  ser  en  extremo 
costoso,  por  cuanto,  según  Plinio,  solamente  los  reyes  y  emperado¬ 
res  podían  permitirse  el  lujo  de  usarlas. 

En  la  actualidad  se  fabrica  hilo  de  amianto  tan  futo,  que  en  un 
{pulo  de  peso  hay  más  de  tres  kilómetros  de  longitud. 

Con  este  hilo  se  confeccionan  trajes  para  bomberos,  telones  de 
teatro,  mechas  incombustibles  para  lámparas,  etc. 

Como  aislante  se  emplea  en  mecauismos  eléctricos  y  en  el  forro 
de  tuberías  de  vapor  y  agua  caliente  y  en  cilindros  y  uniones  de  aire 
caliente. 

De  igual  modo  que  se  fabrica  el  papel  y  cartón  ordinarios,  se  ob¬ 
tiene  también  el  papel  amianto  y  el  amianto  en  planchas,  reduciendo 
primero  el  mineral  a  pulpa,  para  prensarlo  y  secarlo  al  igual  de  aquél. 

En  China  llegan  a  fabricar  papeles  de  amianto  hasta  de  seis  me¬ 
tros  de  longitud. 

Escribiendo  en  el  papel  de  amianto  con  tinta  formada  de  óxido 
de  manganeso  y  sulfato  ferroso,  las  letras,  juntamente  con  el  papel, 
resisten  la  acción  del  fuego. 

Otros  muchos  usos  tiene  el  amianto  en  la  industria,  como  son:  la 
preparación  de  ciertas  junturas  j>ara  defender  las  maderas  de  las 
chispas  y  de  las  llamas:  el  revestimiento  de  las  paredes  de  las  vivien¬ 
das  con  planchas  de  amianto,  como  aislantes  del  calor,  y  reducido  a 
j>olvo  fino,  se  emplea  para  la  construcción  de  hornos  refractarios. 

En  química  se  utiliza  para  filtrar  ácidos  y  otras  sustancias  que 
atacan  a  los  filtros  ordinarios  (de  papel,  lienzo,  etc.) 

Ultimamente,  en  los  Estados  Unidos  se  fabrican  tejas  de  amian¬ 
to  «pie  resultan  ligeras  e  incombustibles  (resisten  de  500*  a  1.000  c. 
sin  alterarse). 

A  estas  tejas  se  les  da  forma  prensándolas  hidráulicamente  y  son 
muy  homogéneas  y  duraderas. 

El  mundo  industrial. 
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PROPULSION  ELECTRICA  OE  LOS  BUQUES  DE  GUERRA 0 


La  noticia  publicada  en  los  periódicos  de  que  uno  «le  los  nuevos 
buques  de  combate  será  impulsado  por  la  electricidad,  señala  1111 
adelanto  en  la  propulsión  de  los  buques  y  aumentará,  una  vez  reali¬ 
zado,  el  crédito  de  los  Estados  Unidos  en  cuanto  se  relaciona  con  el 
progreso  de  la  Ingeniería  naval. 

La  historia  del  desarrollo  de  la  electricidad  como  agente  motor 
en  los  grandes  buques,  es  muy  interesante,  y  al  anunciarse  boy  su 
realización,  parece  maravilloso  que  110  lo  haya  sido  antes. 

Las  aplicaciones  de  la  electricidad  a  bordo  comprenden  casi  to¬ 
dos  los  servicios;  a  la  electricidad  se  debe  el  alumbrado  y  la  ventila¬ 
ción;  por  ella  se  maniobran  a  distancia  muchos  aparatos;  por  ella  se 
mueven  las  torres,  grúas,  montacargas  y  chigres,  funciona  la  radio¬ 
telegrafía  y  es  ella,  en  fin,  hoy  día,  uno  de  los  elementos  más  impor¬ 
tantes  de  trabajo  a  bordo  de  los  buques. 

Se  anuncia  ahora  que  los  motores  eléctricos  accionarán  directa¬ 
mente  los  ejes  de  las  hélices,  y  que  las  máquinas  principales  queda¬ 
rán  reducidas  a  dos  turbinas  acopladas  a  dos  alternadores,  los  que 
accionan,  a  su  vez,  a  los  motores.  La  realización  de  este  proyecto 
obliga  a  utilizar  la  corriente  alternativa,  de  uso  tan  general  en  las 
centrales  de  energía  en  tierra,  pero  muy  limitado  a  bordo  de  los  bu¬ 
ques;  razón  por  la  cual  los  oficiales  de  Marina  no  lian  tenido  ocasión 
de  apreciar  sus  ventajas  para  la  producción  y  transmisión  de  la  ener¬ 
gía.  Y  en  atentíón  a  esto,  creemos  conveniente  desarrollar  de  la  ma¬ 
nera  más  elemental  posible,  los  dos  temas  siguientes  que  justifican  el 
proyecto  que  nos  ocupa: 

-  t.»  ¿Por  qué  utilizar  la  propulsión  eléctrica? 

a."  ¿En  qué  consiste  la  propulsión  eléctrica? 

La  contestación  a  la  primera  pregunta  es  muy  conocida  a  bordo, 
mientras  que  la  de  la  segunda,  a  lo  menos  en  sus  detalles,  110  lo  es 
tanto.  Desarrollaremos  brevemente  la  primera  pregunta,  tratando  en 
líneas  generales  de  ciertos  factores  necesarios  y  otros  convenientes 
que  intervienen  en  la  jirojiulsión  del  buque,  y  trataremos  de  la  ma¬ 
nera  como  jmeden  obtenerse;  y  al  contestar  a  la  pregunta  segunda 
describiremos  también  en  lineas  generales  el  sistema  eléctrico  pro- 
puesto,  al  que  seguirá  una  discusión  elemental  de  las  máquinas  de 

-  corriente  alternativa. 

La  corriente  continua  es  de  uso  familiar  a  bordo  de  los  buques 
no  lo  es  tanto  la  corriente  alternativa;  pero  esperamos  que  esta 
frase  «corriente  alternativa*  no  ha  de  sugerir  la  idea  de  algo  miste- 


íl)  Publicado  en  U.  S.  Naval  fntthuU  Proctédiugt,  por  el  InR.  naval  //.  O.  Knox 
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rioso  y  complicado  después  de  leída  la  última  parte  de  este  trabajo, 
dedicada,  principalmente,  a  los  que  tío  están  familiarizados  con 
su  uso. 

¿l*OU  QUÉ  UTILIZAR  LA  PROPULSIÓN  ELÉCTRICA? 

Desde  la  introducción  del  vapor,  la  propulsión  de  los  buques  en 
general,  ofreció  a  los  inventores  un  ancho  campo  para  sus  iniciati¬ 
vas.  Marcando  los  progresos  realizados,  y  como  reliquias  de  su  des¬ 
arrollo,  se  conservan  los  diferentes  modelos  de  maquinas  y  propulso¬ 
res  que  se  ensayaron  y  utilizaron  desde  aquella  fecha. 

La  hélice  y  las  máquinas  alternativas  llegaron  a  ser  gradualmen¬ 
te  los  modelos  adoptados  en  todos  los  buques  de  combate.  La  má¬ 
quina  alternativa  de  Marina  ha  alcanzado  en  estos  últimos  años  un 
estado  de  perfección  que  es-muy  difícil  superar:  y  entre  éstas,  es  la 
última  palabra  la  máquina  de  cuatro  cilindros,  gran  velocidad  triple 
expansión,  lubricación  forzada  y  vapor  recalentado  a  20  kg.  cm,* 

En  tierra,  con  la  turbina  de  vapor,  se  dio  un  paso  adelante,  por 
obtener  con  ella  un  momento  de  giro  uniforme  y  por  utilizar  la 
energía  del  vapor  a  alto  vacío  consiguiendo  con  turbinas  de  vapor 
de  gran  velocidad  maravillosos  resultados.  Esta  írase  ‘gran  veloci¬ 
dad»  es,  en  cierto  modo,  la  llave  de  la  situación.  La  primera  turbina 
(jue  apareció  fue  la  de  acción,  de  un  solo  disco  de  paletas;  pero  la 
necesidad  de  disminuir  su  velocidad  obligó  a  establecer  turbinas  de 
discos  múltiples  para  que  entre  esta  velocidad  y  la  del  vapor  se  con¬ 
serve  una  relación  tal  que  el  rendimiento. sea  elevado,  consiguiéndo¬ 
lo  por  diversos  procedimientos  y  tomando  las  turbinas  los  nombres 
de  De  La  val,  Parsons,  Curtís  y  Rateau,  autores  de  esos  procedi¬ 
mientos. 

Para  utilizar  las  turbinas  en  la  propulsión  de  los  buques  es  in¬ 
dispensable  que  reúnan  dos  condiciones:  reducida  velocidad  de  rota¬ 
ción  y  reversibilidad.  La  velocidad  reducida  es  necesaria  por  el  esca 
so  rendimiento  de  los  propulsores  de  gran  velocidad,  y  la  reversibi¬ 
lidad  en  alguna  forma  es  absolutamente  necesaria. 

A  toda  fuerza  de  máquina  se  ha  conseguido  reducir  la  velocidad 
construyendo  la  turbina  de  muchos  elementos  o  discos;  y  la  reversi¬ 
bilidad  tan  sólo  se  lia  logrado  instalando  una  segunda  turbina  So¬ 
bre  el  eje,  dispuesta  para  trabajar  en  sentido  contrario  de  la  turbina 
para  marcha  avante. 

Un  número  excesivo  de  discos  de  paletas  en  la  turbina  ocasio¬ 
na  una  pérdida  de  su  eficiencia,  debido  al  aumento  de  las  pérdidas 
por  rozamiento  y  temperatura  del  vapor,  a  cuyas  pérdidas  hay  que 
añadir  la  del  trabajo  inútil  de  la  turbina  de  ciar  cuando  la  máquina 
va  avante.  La  turbina  de  ciar  gira  en  alto  vacío  cuando  no  se  utili¬ 
za,  pero  esta  máquina  inútil,  girando  -continuamente  en  dirección 
contraria  a  aquélla  para  la  que  ha  sido  proyectada,  consume  mucha 
más  fuerza  de  lo  que  comunmente  se  cree. 

Por  los  medios  dichos  se  ha  llegado  a  reducir  la  velocidad  de  la 
turbina  a  300  R.  P.  M.  con  evidente  sacrificio  dé  economía,  y  al  mis- 
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mo  tiempo  se  ha  proyectado  un  propulsor  para  esta  velocidad,  la 
cual  es,  próximamente,  dos  veces  la  velocidad  de  un  propulsor  de 
máxima  conveniencia.  Y  de  esta  manera  y  por  ambos  conceptos  lie¬ 
mos  perdido  una  parte  de  la  energía  por  kilo  de  carbón. 

Esta  pérdida  es  importante  a  toda  máquina,  pero  ¿qué  sucede  a 
la  velocidad  de  crucero,  es  decir,  a  media  máquina?  Para  esta  poten¬ 
cia  las  turbinas  principales  110  son  económicas,  y  ha  sido  preciso  co¬ 
locar  turbinas  adiccionales  para  utilizar  mejor  la  energía  del  vapor. 
De  modo  que  aumentamos  peso  de  turbina,  aumentamos  la  tubería 
de  vapor  con  las  naturales  pérdidas  de  calor  a  esto  debido,  y  debe¬ 
mos,  además,  instalar  numerosas  y  grandes  válvulas  que  es  necesa¬ 
rio  abrir  y  cerrar.  Y  resulta,  por  todo  ello,  de  una  verdadera  compli¬ 
cación  el  aspecto  que  presenta  la  cámara  de  máquinas. 

Para  dar  atrás  debemos  cerrar  unas  válvulas,  abrir  otras,  y  en¬ 
tonces  las  turbinas  de  ciar,  de  potencia  relativamente  pequeña,  ac¬ 
tuando  sobre  propulsores  de  reducido  diámetro,  proporcionan  un  es¬ 
fuerzo  para  hacer  retroceder  al  buque  y  para  maniobrar,  de  potencia 
comparativamente  escasa,  y  con  mucho  batido  de  agua  alrededor  de 
los  propulsores. 

No  es  de  extrañar  que  el  Ministerio  de  Marina  se  viera  forzado 
a  abandonar  las  turbinas  y  a  volver  a  encargar  máquinas  alternati¬ 
vas,  temiéndose  entonces  que  el  problema  de  la  propulsión  econó¬ 
mica  de  los  buques  no  podría  resolverse  con  la  turbina. 

Las  siguientes  cifras,  tomadas  de  los  resultados  de  las  pruebas 
de  los  buques  que  se  relacionan,  dan  una  idea  aproximada  del  car¬ 
bón  quemado  para  la  producción  de  energía. 


Tons.  do  carbón 

Tons.  de  carbón 

en  24  b. 

en  24  h . 

a  12  millas. 

a  21  millas. 

Arkansas  í  Turbinas  conectadas 

Wyoming*  í  directamente . 

Ó65 

I5<> 

Texas . í  Máquinas  alternad- 

■ 

New-York  •  \  vas . 

525 

100 

Gracias  a  los  progresos  en  ingeniería  mecánica  se  presentó  una 
solución  más  satisfactoria:  consistía  en  proyectar  un  propulsor  para 
la  velocidad  de  máximo  rendimiento  (en  un  buque  de  cuatro  ejes, 
j6o  R,  P.  M.)  y  una  turbina  de  alta  eficiencia  para  su  mejor  veloci¬ 
dad,  2.000  R.  P.  M.  ...... 

Este  propulsor  y  esta  turbina,  considerados  individualmente,  son 
dos  unidades  de  trabajo  de  la  mayor  eficiencia;  y  la  turbina  en. par¬ 
ticular,  para  un  incremento  en  velocidad,  da  un  incremento  en  eco¬ 
nomía  y  gran  reducción  de  peso  y  volumen.  Lo  único  que  resta  por 
haceé  es  acoplar  estas  dos  unidades  por  medio  de  un  mecanismo  se- 
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ir  siró  y  que  reduzca  la  velocidad.  Aunque  se  presentan  muchas  difi¬ 
cultades  cuando  la  relación  de  reducción  es  grande,  se  han  llegado  a 
construir  muchos  mecanismos  que  dan  un  rendimiento  de  g8  por 
loo,  y,  por  tanto,  el  problema  a  toda  velocidad  avante  ha  quedado 
perfectamente  resuelto. 

Desgraciadamente,  con  la  velocidad  de  crucero,  para  economizar 
agua  y  carbón,  tenemos  que  colocar  más  turbinas  con  objeto  de  re¬ 
ducir  la  velocidad  a  la  correspondiente  a  la  potencia  media.  Y  tam¬ 
bién  las  turbinas  de  ciar  giran  inútilmente  cuando  se  marcha  avante. 

De  modo  que  un  mecanismo  de,  una  sola  reducción  de  velocidad 
con  turbina  no  reversible. ,  no  es  lodavia  la  solución  deseada. 

El  ingeniero  de  automóviles,  a  quien  se  le  ha  presentado  el  mis¬ 
mo  problema,  lo  lia  resuelto  para  sus  motores  de  explosión  de  pe¬ 
queña  potencia,  empleando  un  mecanismo  de  múltiple  reducción  de 
velocidad  con  una  combinación  reversible.  Desgraciadamente  no  he¬ 
mos  alcanzado  los  tiempos  en  que  pueda  construirse  mecanismo  se¬ 
mejante  para  transmitir  7.ooo  caballos  a  cada  propulsor. 

También  el  ingeniero  hidráulico  vino  a  interesarse  en  la  solu¬ 
ción  de  este  problema,  y  una  fué  presentada  y  desarrollada  en  Ale¬ 
mania,  que  consiste  en  un  mecanismo  reversible  de  ftiia  sola  reduc¬ 
ción  de  velocidad,  en  el  cual  es  el  agua  el  elemento  de  trabajo.  Esto 
presenta  también  problemas  difíciles  de  resolver  al  ttatar.se  de  di¬ 
mensiones  de  los  aparatos  para  transmitir  7.000  caballos,  y  además 
no  se  obtiene  más  que  una  sola  relación  de  transformación  de  velo¬ 
cidad.  , 

En  este  estado  se  encontraba  el  asunto  cuando  intervinieron  los 
ingenieros  electricistas.  En  tierra  la  turbina  de  gran  velocidad  aco¬ 
plada  a  un  generador  eléctrico  había  hecho  maravillosas  progresos; 
igualmente  la  construcción  y  empleo  de  grandes  motores  había  ad¬ 
quirido  gran  desarrollo,  y  pareció  posible  que  la  electricidad  produ¬ 
cida  por  turbo-generadores  de  40.000  caballos  y  accionando  motores 
de  6.500  caballos  fuese  una  solución  del  problema. 

Mr.  \V.  L.  R.  Eminet,  ingeniero  de  la  promoción  de  1881,  y  en  la 
actualidad  uno  de  los  ingenieros  consultores  de  la  General  Electric 
Conipany,  había  estudiado  durante  varios  años  el  problema  de  la 
propulsión  de  los  buques,  y,  como  resultado  de  sus  estudios,  había 
llegado  a  la  conclusión  siguiente:  que  para  el  buque  de  combate  los 
medios  más  satisfactorios  de  propulsión  podían  obtenerse  con  la  ins¬ 
talación  de  un  sistema  eléctrico  de  reducción.  Por  este  medio,  una 
turbina  de  gran  velocidad  no  reversible  podía  ser  eléctricamente  re¬ 
lacionada  a  uno  o  más  propulsores  de  velocidad  reducida,  siendo  és¬ 
tos  reversibles  y  con  dos  relaciones  de  velocidad.  Por  ejemplo,  en  un 
buque  de  combate  de  30.000  caballos  y  cuatro  ejes,'  podríamos  colo¬ 
car  sobre  cada  uno  un  motor  de  7.500  caballos  y  165  R.  P.  Jf.  con 
dos  velocidades,  los  cpie  serían  acciouados  en  los  dos  sentidos  por 
un  solo  generador  -de  30.000  caballos  y  2.000  R.  P.  M. 

Con  corriente  alternativa  esto  era  fácil,  aunque  su  realización 
lleve  aparejada  el  resolver  muchos  problemos  eléctricos.  Un  sólo  ge¬ 
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nerador  era,  sin  embargo,  una  mala  idea  porque  no  satisface  la  de 
seguridad,  pues  no  es  conveniente  concentrar  toda  la  energía  en  una 
sola  unidad:  además,  un  generador  a  media  potencia  no  trabajaría 
con  el  alto  rendimiento  deseado. 

Es,  por  tanto,  evidente  que  la  más  práctica  solución  es  la  de  uti¬ 
lizar  dos  generadores  de  15.000  caballos;  obteniendo  de  esta  manera 
la  máxima  potencia  con  dos  generadores  para  accionar  los  cuatro 
ejes,  y  la  potencia  media  con  un  solo  generador,  accionando  los  mis¬ 
mos  cuatro  ejes.  Los  generadores  trabajarán  siempre  en  las  mejores 
condiciones,  y  por  medio  de  un  sencillo  conmutador  de  cambio  de 
polos,  los  propulsores  darán  el  número  de  revoluciones  correspon¬ 
dientes  a  la  máxima  o  media  velocidad  del  buque. 

Con  un  solo  generador  podremos  llegar  a  obtener  «na  velocidad 
de  19  millas  en  un  buque  de  21  millas,  quedando  de  reserva,  con  Pi¬ 
dos  sus  aparatos  auxiliares,  el  otro  generador,  pero  listo  para  utili- 
zarlo. cuando  fuera  necesario. 

Para  dar  atrás,  funcionando  los  dos  generadores  o  uno  solo,  bas¬ 
tará  maniobrar  sencillamente  un  conmutador,  para  cada  dos  motores; 
éstos  invertirán  su  movimiento,  pero  las  turbinas  y  generadores  con¬ 
tinuarán  girando  en  la  misma  dirección.  Para  parar  los  motores  bas¬ 
tará  abrir  un  interruptor,  y  las  turbinas  seguirán  girando  sin  carga. 
No  hay  otra  instalación  donde,  como  en  ésta,  pueda  utilizarse  la 
misma  energía  para  dar  avante  y  para  dar  atrás. 

Aparentemente  esta  combinación  resuelve  por  completo  el  pro¬ 
blema  de  La  propulsión  del  buque  de  guerra,  y  quedaba  tan  sólo  a 
Mr,  Ennnet  y  a  sus  colaboradores  llevar  a  la  práctica  su  proyecto  y 
probar  que  con  él  se  economizaba  peso  y  volumen  en  un  buque  de 
combate.  Se  acordó  realizarlo  en  el  buque  carbonero  fúpifer  para 
que,  con  la  instalación  y  con  las  pruebas  que  se  efectuasen,  queda¬ 
sen  convencidos  hasta  los  más  excépticos  de  la  posibilidad  de  la  for¬ 
ma  de  propulsión  ideada.  Debe  hacerse  notar  que  entre  la  navega¬ 
ción  de  un  buque  carbonero  y  la  de  un  buque  de  guerra  hay  muy 
grandes  diferencias,  y  que  si  la  electricidad  demuestra  su  superiori¬ 
dad  cuando  se  emplee  en  un  buque  que'  habitualinente  navega  n 
toda  velocidad,  sus  principales  ventajas  tienen  aún  mayor  aplicación 
a  un  buque  de  combate  que  a  un  carbonero. 

Bajo  este  aspecto  es  interesante  comparar  con  los  resultados  de 
las  pruebas  del  Arkansas  y  Texas  que'lieuios  dado,  los  consumos  de 
carbón  de  un  "Texas  movido  por  ¡a  electricidad,  deduciendo  estos 
Consumos  de  los  cálculos  de  los  autores  del  proyecto. 

En  las  mismas  condiciones  que  para  el  Ari-áusas  v  /exas,  as 
pruebas  para  el  Texas  eléctrico  daría  los  consumos  siguientes. 

Toneladas  de  carbón  en  veinticuatro  horas  para  21  millas •  400 

Toneladas  de  carbón  en  veinticuatro  horas  para  12  millas-  *  0 

Comparando  el  carbón  consumido  a  12  millas  de  velocidad  cutre 
el  Arpa  usas  de  turbinas  y  el  7 exas  elt'cfnco  encontramos  que  e  ra¬ 
dio  de  acción  de  este  último  es  casi  doble  del  del  Arkausas ,  sin  e 
en  cuenta  las  ventajas  que  tiene  sobre  éste  al  disponer  de  inajor 
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fuerza  para  dar  atrás  y  de  mayor  seguridad  y  rapidez  cu  la  manio¬ 
bra  del  buque- 

MANIOHRA 

Para  maniobrar  consideremos  al  «huqtt?  eléctrico»  navegando 
avante  a  toda  fuerza. 1 

El  turbo-alternador  de  babor  a  la  velocidad  de  2.000  R.  P.  M.  es¬ 
tará  eléctricamente  en  relación  con  los  dos  motores  de  babor  en  la 
posición  en  (pie  estos  giran  a  su  mayor  velocidad  y  los  dos  de  estri¬ 
bor.  de  manera  semejante,  estarán  en  relación  con  el  turbo-alterna¬ 
dor  de  estribor.  La  velocidad  de  los  turbo-alternadores,  y,  por  tanto, 
la  de  los  motores,  se  mantendrá  constante  por  medio  de  los  regula¬ 
dores  automáticos  y  graduables  de  cada  turbina:  de  manera  que  el 
maquinista  de  guardia  no  ha  de  preocuparse  gran  cosa  del  número 
de  revoluciones.  No  hay  tampoco  temor  de  que  se  dispare  la  máqui¬ 
na,  puesto  que  los  motores  no  pueden  aumentar  el  número  de  sus 
revoluciones  de  una  manera  apreciablc. 

Se  ordena  desde  el  puente  «Media  máquina».  Se  maniobra  el  re¬ 
gulador  para  que  las  turbinas  den  el  número  de  revoluciones  deter¬ 
minado  a  esta  velocidad.  No  es  necesario  mover  ningún  interruptor. 
Los  motores,  siendo  solidarios  eléctricas  de  su  alternador,  disminuí 
ráu  también  su  velocidad  en  la  relación  correspondiente.  Navegando 
en  escuadra,  por  este  sistema  de  variable  frecuencia,  se  puede  de  la 
misma  manera  aumentar  o  disminuir  en  dos  o  tres,  el  número  de  re¬ 
voluciones  de  las  hélices. 

Se  ordena  «Para».  El  maquinista  de  guardia,  o  tal  vez  el  electri¬ 
cista,  abre  un  pequeño  interruptor  en  el  circuito  del  campo  de  los 
alternadores,  e  instantáneamente  los  motores  dejan  de  recibir  corrien¬ 
te.  El  regulador  de  la  turbina  se  encarga  de  manera  automática  de 
actuar  sobre  la  válvula  de  cuello  para  que  turbina  y  alternador,  al 
desaparecer  la  carga,  recuperen  la  velocidad  normal.  No  producien¬ 
do  corriente  el  alternador,  los  principales  interruptores  de  los  moto¬ 
res  pueden  abrirse,  si  se  desoí,  sin  producción  de  chispas. 

Del  puente  se  recibe  la  orden  «Atrás  a  toda  fuerza».  El  conmu¬ 
tador  establecido  para  cada  dos  motores  que  invierte  el  giro  de  es¬ 
tos,  es  accionado  por  la  electricidad  para  que  ocupe  la  posición  co¬ 
rrespondiente  a  ciar;  se  cierra  el  circuito  del  campo  de  los  alternado¬ 
res  y  el  regulador  de  la  turbina  se  coloca  en  la  posición  de  toda  ve¬ 
locidad.  El  tiempo  empleado  en  esta  maniobra  no  llega  a  tres  se¬ 
gundos. 

Impulsadas  por  los  turbo-alternadores,  las  grandes  hélices  del 
buque  giran  instantáneamente  en  contra  por  el  poderoso  par  de 
arranque  de  los  motores,  y  la  potencia  total  es  en  el  acto  utilizada 
para  ciar,  venciendo  prontamente  la  arrancada  del  buque. 

Se  ordena  de  nuevo  « Para»,  y  abriendo  el  circuito  del  campo 
magnético  del  alternador  se  detienen  las  hélices  en  el  acto,  pero  con¬ 
tinúan  las  turbinas  girando  a  su  velocidad  normal  y  listas  para  pa¬ 
sar  en  cinco  segundos  de  su  trabajo  de  vacío  a  su  trabajo  a  plena 
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carga.  Como  no  existen  colectores  ni  anillos  con  escobillas  entre  al¬ 
ternadores  y  motores  110  se  producirán  chispas. 

Terminadas  las  maniobras  a  toda  fuerza,  el  disponer  la  máquina 
para  navegar  en  servicio  de  crucero,  partiendo  de  la  navegación  a 
toda  máquina,  se  reali  za  en  pocos  segundos.  Se  desconectan  los  dos 
alternadores  de  sus  motores  abriendo  los  dos  interruptores  de  los 
circuitos  del  campo;  en  seguida  los  cuatro  motores  se  conectan  para 
la  velocidad  de  crucero  accionando  los  correspondientes  conmuta- 
llores;  las  barras  colectoras  de  babor  y  de  estribor  se  ponen  en  comu¬ 
nicación  cerrando  un  interruptor,  y  cerrando  los  interruptores  prin¬ 
cipales  de  los  motores  y  el  del  circuito  del  campo  de  uno  de  los  al¬ 
ternadores,  tendremos  al  buque  marchando  a  media  máquina  con 
sus  cuatro  hélices.  Los  cuatro  motores  girarán  a  la  misma  velocidad, 
accionados  por  una  sola  turbina  a  la  velocidad  de  2.000  R.  P.  M.,  (pie 
es  la  de  su  mayor  rendimiento. 

El  rendimiento  de  los  motores  es  el  de  95  por  100  próximamente 
en  las  dos  condiciones  de  trabajo,  y  el  buque  puede  cruzar  a  no  más 
de  11  libras  por  caballo  de  vapor  de  agua  consumida,  con  un  sólo 
generador  y  con  una  velocidad  comprendida  entre  13  y  19  millas. 
Por  estos  dates  pueden  apreciarse  las  ventajas  del  sistema. 

Este  sistema  eléctrico  permite  ejercer  desde  el  puente  una  ma¬ 
niobra  directa  de  las  máquinas,  lo  que  es  siempre  una  condición  de¬ 
seable;  y  en  un  porvenir  próximo  veremos  a  las  máquinas  acciona¬ 
das  desde  el  puente  del  mismo  modo  que  vemos  ahora  el  manejo 
eléctrico  a  distancia  de  otros  aparatos. 

Respecto  al  calentado  de  las  máquinas,  el  de  las  turbinas  y  ge¬ 
neradores  puede  realizársela  preocupación  del  oficial  de  guardia,  y 
finalmente  a  cada  motor  puede  hacérsele  funcionar  avante  y  atrás 
una  fracción  de  vuelta  para  tener  la  seguridad  de  que  están  listos. 
Si  la  turbina  es  de  acción  y  reacción  combinadas  no  hay  que  pre¬ 
ocuparse  del  calentado  de  la  máquina  y  en  la  actualidad  no  se 
emplea.  , 

Turbo  alternadores  semejantes  a  los  que  consideramos  por  su 
potencia,  velocidad  y  sistema,  se  instalan  en  las  Centrales  en  tierra, 
que  son  alimentadas  por  una  línea  de  transmisión  de  fuerza,  para, 
venir  rápidamente  en  ayuda  de  la  potencia  transmitida.  Cuando  ésta 
falta  por  cualquier  avería  en  la  lfuea  o  cuando  el  consumo  sube  de 
manera  inesperada,  la  potencia  del  vapor  puede  utilizarse  en  el  acto. 

Una  turbina  hidráulica,  accionando  un  alternador,  se  pone  en  * 
marcha  de  la  manera  siguiente:  la  válvula  de  admisión  de  agua  se. 
abre  de  la  manera  más  rápida  posible,  y  cuando  la  velocidad  del  al¬ 
ternador  es  la  del  sincronismo,  con  la  de  los  otros  alternadores  se 
cierra  el  interruptor  sobre  la  línea,  y  la  máquina  toma  la  parte  de 
carga  que  le  corresponda.  De  nudo  que  en  el  calentado  o  prepara¬ 
ción  de  un  turbo-alternador  hidráulico  no  se  emplea  mucha  cerc- 

Dnrante  las  maniobras  de  que  anteriormente  hemos  hablado,  el 
voltaje  alternativo  llega  a  veces  a  alcanzar  la  tensión  de  3.000  vol- 
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tíos  en  los  cables  que  ponen  en  comunicación  alternadores  y  moto¬ 
res:  todos  estos  cables  sou  fijos  y  en  ellos  110  liav  ni  una  pequeña 
parte  que  esté  descubierta.  Entre  las  máquinas  y  los  interruptores 
los  cables  están  completamente  cubicitos  con  materia  aisladora  re¬ 
fractaria  a  la  humedad,  de  tal  manera  aislados  que,  si  fuese  necesa¬ 
rio,  podían  ser  manejados  impunemente  cuando  por  ellos  circulase 
la  corriente. 

Los  interruptores  principales  están  en  cajas  de  aceite  y  rodea¬ 
dos  de  un  enrejado,  fuera  del  cual  solamente  sale  un  manipulador 
convenientemente  aislado.  Este  tipo  de  interruptor  de  aceite  es  el 
usado  generalmente  en  las  Centrales  en  tierra,  y  el  objeto  del  aceite 
es  romper  el  arco  cuando  el  interruptor  se  abre  en  carga.  Si  se  ex¬ 
ceptúan  los  «los  pequeños  anillos  en  el  eje  del  rotor  del  alternador, 
con  sus  escobillas,  para  suministrar  la  corriente  continua  a  230  vol¬ 
tios  para  el  campo  magnético,  no  hay  escobillas  ni  colector  en  el  al¬ 
ternador;  y  en  los  motores,  como  para  el  rotor  no  hay  cables  de 
unión,  no  hay  tampoco  colector,  ni  escobillas,  ni  anillos. 

Motores  de  pequeña  potencia,  de  este  tipo,  acoplados  a  bombas 
centrifugas,  se  emplean  para  vaciar  partes  inundadas  en  una  mina; 
y,  a  veces,  están  funcionando  debajo  del  agua,  sin  que  por  ello  su¬ 
fran  daño  alguno  los  motores,  si  se  descarta  el  que  pueda  venir  por 
corrosión  en  sus  partes  de  acero.  De  modo  análogo,  el  motor  del  bu¬ 
que  podrá  funcionar  en  un  compartimiento  inundado  sin  temor  al- 
guuo  de  averías,  pero  con  la  pérdida  de  potencia  consiguiente  debi¬ 
da  al  rozamiento  del  agua. 

No  existe  colector  en  el  alternador,  y  por  consiguiente,  no  lmy 
escobillas,  y  debido  a  esto  y  a  sus  inherentes  características,  puede 
ponerse  en  corto  circuito  sin  que  la  corriente  llegue  a  alcanzar  un 
valor  que  perjudique  a  la  máquina  o  conductores  Otra  ventaja  muy 
apreciable  de  estas  máquinas  de  corriente  alternativa. 

Habrá  solamente  un  tubo  de  vapor  para  cada  turbina,  la  cual  irá 
colocada  cerca  del  mamparo  de  la  cámara  de  calderas.  No  habrá  má¬ 
quinas  auxiliares  de  vapor  excepto  la  bomba  de  alimentación  de  las 
calderas,  porque  todas  las  máquinas  auxiliares  estarán  movidas  por 
la  electricidad  en  el  «buque  eléctrico». 

El  aire  caliente  de  los  alternadores  y  motores,  que  van  completa¬ 
mente  cerrados,  será  arrastrado  por  medio  de  ventiladores  al  exte¬ 
rior,  o  este  aire  caliente,  como  se  lia  establecido  en  el  Júpiter,  es  con- 
'  ducido  a  los  ceniceros  de  las  calderas. 

Muchos  otros  detalles  de  interés  podrían  mencionarse,  pero  no 
harían  más  que  obscurecer  los  puntos  principales,  y  sólo  diremos 
'que,  cu  resumidas  cuentas,  la  razón  de  ser  de  la  propulsión  eléctrica 
puede  condensarse  diciendo:  que  no  existe  un  mecanismo  de  trans¬ 
misión  seguro,  que  cambie  rápidamente  el  sentido  del  movimiento, 
que  tenga  dos  relaciones  de  velocidad  y  capaz  de  transmitir  7,000 
caballos  a  160  R,  P.  M.  El  día  que  los  Ingenieros  construyan  con 
éxito  mecanismo  semejante  no  habrá  razón  alguna  para  emplear  la 
electricidad.  Entretanto  que  eso  sucede,  y  mientras  el  Júpiter  expe- 
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rimcntal  continúe  navegando  y  aguantando  temporales  como  el  «pie 
sufrió  en  Diciemprc  de  1914,  demostrando  las  ventajas  que  le  pro¬ 
porciona  su  nuevo  sistema  de  propulsión,  podemos  considerar  que 
se  inicia  una  nueva  era:  la  de  la  propulsión  de  los  buques  de  comba¬ 
te  por  medio  de  la  electricidad. 

¿EN  QUE  CONSISTE  LA  PROPULSIÓN  ELÉCTRICA? 

En  lo  dicho  anteriormente  queda  indicada,  casi  claramente,  la 
contestación  a  esta  pregunta.  La  propulsión  eléctrica,  en  el  buque 
de  combate  que  consideramos,  consiste  esencialmente  en  instalar  a 
cada  banda  del  buque  un  grupo  compuesto  de  turbina  de  vapor  y  al¬ 
ternador  bifásico,  y  cu  los  extremos  interiores  de  cada  uno  de  los 
cuatro  ejes  un  motor  de  inducción  de  doble  caja  de  ardilla.  Una  am¬ 
plia  descripción  de  estas  máquinas  es  lo  que  constituye  el  asunto 
principal  de  nuestro  trabajo.  La  corriente  continua  a  230  voltios  pa¬ 
ra  la  excitación  del  campo  de  cada  alternador  es  producida  por  una 
turbina,  accionando  una  dinamo  en  la  cámara  de  máquinas,  o  si  se 
desea  se  toma  de  la  canalización  eléctrica  para  los  servicios  del  bu¬ 
que.  Recíprocamente  los  dos  excitadores  pueden  ser  utilizados  en 
puerto  para  contribuir  a  alimentar  los  circuitos  eléctricos  del  buque, 
y  entonces  son  dos  importantes  adiciones  a  la  Central  de  energía 
eléctrica  instalada  a  bordo. 

(  Continuará^ 
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Por  haber  sido  embarcado  en  uno  de  los  buques  de  la  Escuadra 
de  Instrucción  el  Vicesecretario  D-  Juan  Costea,  ha  sido  nombrado 
para  desempeñar  dicho  cargo,  el  socio  D.  José  Díaz  Robles. 

Ha  sido  dado  de  baja  a  petición  propia,  por  haber  sido  retirado 
del  servicio  el  socio  D.  José  Navarro  y  Castell. 

Se  acordó  desisrintar  una  solicitud  subscrita  por  varios  pensio¬ 
nistas  de  San  Fernando,  por  oponeise  a  lo  que  prefija  el  Reglamen¬ 
to  de  la  Sociedad. 

_ _  — — - - 

B I  BLIOGHAF  X  A 

Con  atenta  dedicatoria  de  su  autor,  nuestro  distinguido  amigo  y 
compañero  D.  Pedro  Arévalo,  hemos  recibido  un  ejemplar  de  la  terce¬ 
ra  edición  de  su  libro  Manual  del  Conductor  de  Máquinas  y  Calderas. 

El  éxito  que  esta  obrita  declarada  de  utilidad  en  la  Armada  por 
R.  O.  de  10  de  Febrero  de  1912,  ha  obtenido  entre  el  personal  a  que 
se  dedica,  queda  puesto  de  relieve  si  se  observa  el  corto  tiempo  en 
que  se  han  agotado  las  dos  primeras  edicciones.  La  3/  a  que  nos  re¬ 
ferimos,  viene  notablemente  aumentada,  ya  que  en  ella,  y  con  per¬ 
fecto  dominio  de  la  materia  se  describen  de  la  manera  clara  y  prca- 
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sa  que  distingue  a  su  autor,  las  Turbinas  aplicadas  a  la  navegación 
que  tanto  incremento  toman  en  nuestra  marina  de  guerra. 

La  sobriedad  y  concisión  del  lenguaje  empleado  responde  perfec¬ 
tamente  al  fin  práctico  que  se  persigue,  y  bajo  este  punto  de  vista 
nada  deja  que  desear  la  obrita  en  cuestión,  que  se  recomienda  ade¬ 
más  por  su  módico  precio  de  tres  fíeselas. 

Se  halla  de  venta  en 

Ferrol .  Librería  « lil  Correa  Gallego’*. — Bilbao.  Librería  Miñam¬ 
bres.  Gran  l ~ii  6. — Vigo.  Libreril  de  Tetilla,  FJdmtycn  17. — Barcelo¬ 
na.  Libre  na  de  Ribo.  Relavo  j(>. — Cartagena .  Librería  i\  telera,  Du- 
i/t/e  10. —  Cádiz.  Librería  Morillas,  San  Francisco  36. — San  Fernando. 
Librería  Casi  ella  nos. 

Episodios  de  la  Guerra  Europea.— A  nuestra  re¬ 
dacción  han  llegado  los  cuadernos  37  y  3^  de  esta  importantísima 
obra,  que  publica  la  casa  editorial  de  Alberto  Martín,  de  Barcelona, 
y  cuyo  autor  es  el  brillante  periodista  D.  Julián  Pérez  Carrasco,  re¬ 
dactor-jefe  de  uno  de  los  rotativos  más  importantes  de  España. 

Integran  el  cuaderno  37  veinticuatro  páginas  profusamente  ilus¬ 
trarlas  y  el  38  dieciséis  y  una  herniosa  lámina,  cuya  fotografía  es  to¬ 
mada  en  el  momento  de  enterrar  los  muertos  de  la  batalla  de  Sinia- 
nowa,  entre  rusos  y  austríacos.  Se  ocupa  el  texto  de  estos  dos  cua¬ 
dernos  de  las  operaciones  en  Alsacia  y  Lorcna  y  de  la  guerra  en 
el  mar. 

Tanto  por  la  modicidad  de  su  precio  (25  céutimos  cuaderno), 
como  por  su  excelente  presentación,  imparcialidad  en  sus  comenta¬ 
rios,  veracidad  de  sus  descripciones  y  otras  relevantes  cualidades 
que  esta  obra  atesoradla  recomendamos  eficazmente  a  nuestros  lec¬ 
tores. 

Se  halla  de  venta  en  las  librerías,  centros  de  suscripciones  y  en 
casa  del  editor  D.  Alberto  Martín,  Consejo  de  Ciento,  140,  Barcelona 


NECROLOGÍA 


Eu  24  de  Octubre  último  y  a  la  avanzada  edad  de  74  años,  falle¬ 
ció  en  Barcelona  el  distinguido  Ingeniero  D.  Miguel  Marín  Martí¬ 
nez,  que  por  especiales  méritos  reconocidos  y  apreciados  por  el  Cen¬ 
tro  directivo  de  nuestra  Sociedad,  había  sido  nombrado  socio  hono¬ 
rario  de  la  misma  hace  más  de  25  años,  modesto  título  que  el  respe¬ 
table^  Ingeniero  tenía  en  gran  estima  y  ostentaba  con  orgullo,  con¬ 
siderándolo  como  preciada  distinción,  circunstancia  que  unida  a  los 
grandes  afectos  que  siempre  demostró  por  nuestra  benéfica  Asocia¬ 
ción,  nos  obliga  a  dedicar  algunas  líneas  a  su  memoria. 

Muy  joven  aun  terminó  su  carrera;  a  los  26  años  de  edad  fué  Di- 
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rector  de  los  talleres  de  «El  Vulcano»  eu  Barcelona;  más  tarde  In¬ 
geniero  también  Directoren  una  casa  constructora  en  Valencia,  y 
por  oposición  obtuvo  igual  cargo  cu  la  de  D.  Juan  Batlló,  en  la  Ca¬ 
pital  de  Cataluña  y  en  el  Arsenal  civil  de  la  misma  Capital:  habien¬ 
do  tenido  por  su  cuenta  y  a  la  par  que  el  cargo  de  Ingeniero  de  la 
Sociedad  «Aceros  Estevc»;  los  talleres  de  construcción  de  maquina¬ 
ria  de  la  Riva  y  despacho  en  la  citada  Capital,  por  espacio  de  25 
años.  Fué  inventor  del  desincrustante  «Columbas»,  premiado  con 
medalla  de  oro  en  la  exposición  de  Ñapóles  y  de  la  composición  de 
Amianto  con  privilegio  exclusivo  y  patente  de  invención,  del  empa¬ 
rrillado  con  circulación  de  aire;  desempeñó  en  fin,  otros  diferentes 
cargos  y  destinos  de  notoria  importancia  durante  su  carrera. 

La  redacción  del  Boletín  en  nombre  del  Centro  Directivo,  al 
dedicar  este  pequeño  recuerdo,  a  la  memoria  del  ilustre  anciano; 
hace  votos  pidiendo  al  Todopoderoso  acoja  en  su  seno  el  alma  del 
finado  y  lleve  a  su  atribulada  familia  la  resignación  y  consuelo  de 
que  tanto  necesita. 


RESALES  O^DIEnSTES 


5  de  Agosto.— Concede  al  tercer  maquinista  D.  Adolfo  Rodríguez 
dos  meses  de  prórroga  a  ln  licencia  que  disfruta.  (D.  O.  núm.  174). 

5  de  ídem.— El  Consejo  Supremo  concede  a  D.“  María  de  los  Do¬ 
lores  Tenreiro,  viuda  del  primer  maquinista  D.  Agustín  Domínguez, 
la  pensión  de  825  pesetas  anuales-  (D:  O.  núm.  170). 

9  de  ídem.— Dispone  que  el  primer  maquinista  D.  José  Alsinn, 
continúe  sus  servicios  en  el  Apostadero  de  Cartagena  terminada  la 
licencia  que  disfruta.  (D.  O.  núiu.  175). 

13  de  ídem.— Ascendiendo  a  sus  inmediatos  empleos  al  segundo 
D.  Gregorio  Santos  y  al  3."  D.  Isidro  Bernias.  (D.  O.  mnn.  181  repro¬ 
ducida  en  el  B.  O.  186). 

17  de  ídem.—  Dispoue  que  el  maquinista  oficial  de  2/  D.  Manuel 
Prado  embarque  cu  el  cañonero  «Laya».  {D.  O.  núm-  183). 

20  de  ídem. — Ascendiendo  a  terceros  maquinistas  a  los  señores 
D.  Bartolomé  Tons,  D.  Ricardo  Méndez,  D.  Fulgencio  Rodríguez, 
D.  Pedro  Vez,  D.  José  Pardo,  D.  José  Fontán,  D.  Víctor  Abcal,  don 
José  Zaragoza,  D.  José  Casais,  D.  Eduardo  Antelo,  Antonio  Váz¬ 
quez,  D.  José  López,  D.  Eduardo  Pacheco,  D.  José  Garrote,  D.  Se¬ 
bastián  Viceucio,  D.  Inocencio  Losada,  I).  José  Rodríguez,  D.  Anto¬ 
nio  Sánchez,  D.  Ramón  Carancho,  D.  Enrique  Casanova,  D.  Emilio 
Gil,  D.  Ginés  Gomariz,  D.  Isaac  Nogueral,  D.  José  Andrés  Vázquez, 
D.  Manuel  Alvarez,  D.  Manuel  Vilasuso,  D.  Arturo  Herrera,  D.  An¬ 
gel  Gramlal,  D.  Manuel  Luaces.  D.  Mariano  San  tana,  D.  Marcelino 
Barreiro,  D.  Rafael  Vázquez  D.  José  L.  Giménez,  D.  Angel  Benigno, 

,  D.  José  Orjales  y  D.  José  Tabeada.  (D.  O.  núm.  186), 
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20  de  ídem. —El  Consejo  Supremo  concede  a  D.a  Josefa  Flecliet, 
viuda  del  2."  maquinista  D.  Maximino  Martínez  la  pensión  de  675 
pesetas  anuales.  (D.  O.  mim.  189). 

21  de  ídem. — Concede  al  maquinista  jefe  D.  Manuel  Naves  dos 
meses  de  licencia.  (D.  O.  mim.  188). 

21  de  ídem.— Disponiendo  que  el  maquinista  oficial  de  1."  don 
Francisco  Aspiázu.  se  encarque  de  las  máauinas  del  Dique  seco  del 
apostadero  de  Cartagena.  (D.  O.  núni.  188). 

33  de  ídem.— Ascendiendo  a  primeros  maquinistas  a  los  según* 
«los  D.  Aurelio  Yiifera,  D.  Francisco  Amador,  D.  Pedro  Javier,  don 
Juan  Manso,  y  a  segundos,  los  terceros  D.  José  M.*  Meca,  D.  Anto¬ 
nio  Fornet,  D-  Enrique  Hernández,  D.  Francisco  Rivero,  D.  Ilde¬ 
fonso  Aguilar,  D,  Modesto  González,  D.  Francisco  Ramírez,  D.  Lo¬ 
renzo  Salazar,  D.  José  Lorenzo,  D.  Ricardo  Ledo,  D.  Arturo  Her- 
náez,  D.  Juan  Alvariño,  D.  Pedro  Almanzán,  D.  Juan  Costea,  D.  Ma¬ 
nuel  Docampo,  D.  Adolfo  Romero,  D.  Fausto  Peragón,  D.  Manuel 
M.a  Fernández  y  D.  Ramón  Nieto.  (D.  O.  núm.  189). 

27  de  ídem. — Dispone  que  el  maquinista  jefe  D.  José  Navarro 
pase  la  revísta  en  situación  de  excedencia  forzosa.  (D.  O.  núm.  193). 

27  de  ídem. — Concediendo  al  tercer  maquinista  D.  Domingo  Ve- 
lázquez  dos  meses  de  prórroga  a  la  licencia  que  disfruta.  (D.  O.  nú¬ 
mero  192)- 

27  de  ídem.— Destinando  a  36  terceros  maquinistas  recién  ascen¬ 
didos.  (D.  O.  núm.  192). 

30  «le  ídem. — Concediendo  al  maquinista  oficial  de  3.*  D.  José 
López  pase  la  revista  en  la  Corte.  (D.  O.  núm-  194). 

30  «le  ídem. — Concediendo  al  maquinista  oficial  de  i.“  D.  Antonio 
Vázquez,  gratificación  que  dejó  de  percibir  estando  embarcado  en  el 
contratorpedero  «Osado»  (D.  O.  núm.  195). 

30  de  ídem. — Destinando  a  los  torpederos  núm.  11  al  i.°  D.  Pe¬ 
dro  Javier,  al  2."  D.  José  Lorenzo  y  a  los  terceros  D.  Pelayo  García 
y  D.  José  Raíz,  al  núm.  12  al  i.°  D.  Francisco  Llorca,  al  2.0  D,  Ri¬ 
cardo  Ledo  y  a  los  terceros  D.  Angel  Ghcssí  y  D  •  Manuel  Gómez; 
al  núm.  13  al  i."  D.  Nicolás  Marzoa,  al  2”  D.  Antonio  Fomet  y  a  los 
terceros  D.  Manuel  Ramos  y  D.  José  Filgueira.  (D.  O.  núm.  195). 

31  de  ídem. — El  Consejo  Sui>remo  concede  el  haber  de  retiro  de 
225  pesetas  anuales  al  primer  maquinista  D.  Nicasio  Tcllaáo.  (D.  O. 
número  193). 

31  de  ídem.— Disponiendo  que  los  terceros  maquinistas  D.  Fran¬ 
cisco  Cumbrera  y  D.  Antonio  Martínez,  pasen  la  revista  de  Septiem¬ 
bre  en  la  Corte.  (D.  O.  núm.  295). 

2  de  Septiembre.— El  Consejo  Supremo  concede  a  D/  Muía 
Gertrudis  Márquez,  viuda  del  primer  maquinista  D.  Salvador  Caro, 
la  pensión  de  825  pesetas  anuales.  (D.  O.  núm.  198). 

3  de  ídem. — Dispone  que  el  2."  maquinista  D.  José  de  la  Vega 
Morales  pase  a  la  Escuela  de  Aplicación  con  objeto  de  hacer  el  cur¬ 
so  próximo.  (D.  O.  núm.  198). 
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8  de  ídem.— Dispone  que  el  maquinista  oficial  de  2. 4  D.  Xazario 
Leilo,  embarqueen  el  contratorpedero  «Proserpina». — (D.  O.  núme¬ 
ro  202). 

8  de  ídem.  Dispone  que  el  maquinista  oficial  de  2  4  D.  Rafael 
Jiménez,  embarque  en  el  acorazado  «España».  (D.  O.  núm.  202). 

8  de  ídem. —  Dispone  que  el  maquinista  oficial  de  2. 4  D.  fosé  Ló¬ 
pez,  embarque  en  el  acorazado  «Pelayo».  (D.  O.  mim.  202). 

18  de  ídem.— Destina  al  maquinista  oficial  de  2/  D.  Manuel  Oso- 
rio  al  alumbrado  eléctrico  del  arsenal  de  Ferrol.  (D.  O.  mim.  211). 

21  de  ídem. — El  Consejo  Supremo  concede  a  D.1  Guadalupe  Lou- 
rido  viuda  del  tercer  maquinista  D.  Eugenio  Bidegaín  la  pensión  «le 
550  pesetas  anuales.  (D.  O.  mim.  216). 

23  de  ídem. — Destina  al  primer  maquinista  D.  Félix  Radia  ni 
apostadero  de  Ferrol-  (D.  O.  núm.  215). 

24  de  ídem. — Dispone  sea  retirado  del  servicio  el  primer  ma«pi¡- 
nista  D.  Antonio  Velázquez.  (D.  O.  núm,  216). 

30  de  ídem. — Dispone  pase  la  revista  del  mes  de  Octubre  en  si¬ 
tuación  de  excedencia  forzosa  el  maquinista  jefe  D.  José  Navarro. 

i.n  de  Octubre. — Dispone  sean  ascendidos  a  sus  inmediatos  em¬ 
pleos  el  2.“  maquinista  D.  Sebastián  Rodríguez  González  y  el  tercero 
D.  Manuel  Vaca  Ojcda. — (D.  O.  núm.  221)- 

8  de  ídem. — Dispone  sea  retirado  del  servicio  activo  et  maquinis¬ 
ta  jefe  D.  José  Navarro  Castells.  {D.  O.  núm.  227). 

7  de  ídem. — Dispone  que  el  maquinista  oficial  de  1.a  D.  Luis  Rei¬ 
rá  Millans  se  encargue  de  la  machina  y  buques  desarmados  en  el 
Apostadero  de  Cartagena.  (D.  O.  núm.  227). 

15  de  ídem. — Dispone  conceda  gratificación  de  cargo  al  tercer 
maquinista  D.  Pedro  García  Cutilla.  (D.  O.  núm.  235)- 

16  de  ídem. — Dispone  concederle  al  primer  maquinista,  D.  Artu¬ 
ro  de  la  Cruz  y  Reyes  seis  meses  de  licencia  para  el  extranjero.  (Dia¬ 
rio  Oficial  .núm.  336). 

16  de  Idem.— Dispone  el  ingreso  como  aprendices  maquinistas  a 
47  individuos  ¿scalaíonados  por  las  censuras  obtenidas.  (D.  O.  mi- 

mero  3S7).  .  ,  . 

21  de  ídem. — Dispone  embarque  en  el  acorazado  «Pelayo»  el  ma¬ 
quinista  oficial  de  t.*  D.  Francisco  Aspiazu.  (D.  O.  núm.  239)- 

8  de  ídem.— Dispone  aprobar  con  carácter  provisional  las  reglas 
para  cubrir  las  vacantes  de  segundos  y  primeros  maquinistas  «pie 
ocurran  en  la  Armada,  así  como  los  ejercicios  y  cuestionario  que  se 
inserta  a  continuación.  (D.  O.  núm.  239). 

21  de  ídem  —Dispone  que  los  terceros  maquinistas  que  tengan 
menos  de  30  años  de  edad  sean  habituados  a  las  faenas  marineras 
especialmente  a  la  salida  por  los  tangones.  (D.  O.  nutrí.  239).  _ 

2 1  de  ídem.— Dispone  que  de  la  instrucción  práctica  profesional 
se  encargue  el  maquinista  oficial  de  2.a  o  el  que  de  esta  clase  dtrsig- 
nen  los  comandantes  en  los  buques  donde  haya  mas  de  uno  como 

profesores  de  los  aprendices  maquinistas.  (D.  O,  nutn.  239)* 


21  de  ídem. — Dispone  embarquen  en  los  acorazados  «España*, 
«Alfonso  XIII*,  cruceros  «Carlos  V»  y  «Reina  Relíente»  47  apren¬ 
dices  maquinistas-  (D.  O.  núm.  240). 

22  de  ídem. — Dispone  sea  destinado  a  la  estación  radio-telegráfi¬ 
ca  del  apostadero  de  Cartagena  el  2."  maquinista  D.  José  M.“  Meca 
Visco.— (D.  O.  núm.  241). 

22  de  ídem.— -Dispone  que  la  junta  de  Profesores  de  la  Academia 
de  ingenieros,  y  maquinistas  estudie  y  proponga  los  programas  cotí 
arreglo  a  los  cuales  lian  de  cursar  los  aprendices  maquinistas,  y  se 
active  la  salida  a  terceros  de  la  Academia  y  que  terminen  su  instruc¬ 
ción  práctica  abordo  de  los  buques  el  15  de  Junio  de  1916  y  empie¬ 
cen  la  teórica  en  la  Academia  el  1."  de  Julio  del  mismo  año,  y  que  en 
lo  sucesivo  las  convocatorias  se  hagan  semestralmente  para  que  el 
ingreso  en  la  Armada  tengan  efecto  en  los  días  2  de  Enero,  y  r.°  de 
julio  de  cada  año;  quedando  reducido  también  a  seis  meses  el  tiem¬ 
po  de  embarco  previo,  hasta  que  cubierta  la  plantilla  de  la  2,"  sección 
del  Cuerpo  entre  en  vigor  el  plan  de  estudios  fijado  por  el  regla¬ 
mento.  (D.  O.  núm.  241). 

2.4  de  ídem. — Dispone  concederle  la  Cruz  de  1.“  clase  del  Mérito 
Naval  sin  pensión  al  maquinista  oficial  de  2.“  D.  Secundino  Lago. 
(D.  O.  núm.  242). 

26  de  ídem.— Dispone  que  el  maquinista  oficial  de  1.*  D.  Luis 
Boira  Milans  pase  destinado  al  dique  núm.  4  del  arsenal  de  la  Ca¬ 
rraca.  (D.  O.  núm.  244). 

26  de  ídem. — Dispone  que  el  maquinista  oficial  de  1.*  D.  Juan 
Carrero  y  Toimil  se  entregue  de  las  máquinas  del  dique  seco  del  ar¬ 
senal  de  Cartagena  y  asignado  a  la  Comisión  inspectora  de  dicho 
apostadero.  (D.  O.  núm.  244). 

26  de  ídem. — Dispone  sea  desestimada  la  instancia  promovida 
por  el  maquinista  oficial  de  2.a  D.  Manuel  Escudero  Martínez,  en 
súplica  de  que  se  le  llagan  extensivos  los  beneficios  que  concede  el 
artículo  1."  de  los  adicionales  de  la  ley  de  12  de  Junio  de  1909.  (Dia¬ 
rio  Oficial  núm.  244). 

26  de  ídem.-  -Dispone  seo  desestimada  la  instancia  del  maquinis¬ 
ta  oficial  de  2.a  D.  Matías  Covas  Col!,  por  las  mismas  causas  del  an¬ 
terior.  (D.  O.  núm.  244). 

26  de  ídem. — Dispone  sean  remitidas  al  Estado  mayor  central 
actas  de  clasificación  para  el  ascenso  de  varios  maquinistas. 

21  de  ídem. — Dispone  desembarque  del  acorado  «Pelayo*  el  ma¬ 
quinista  oficial  de  1.“  D.  Antonio  Pedrero  Bcltrán  y  pase  destinado  a 
la  Jefatura  de  Armamentos  del  Arsenal  de  Cartagena.  (D.  O.  núme¬ 
ro  239). 

27  de  ídem. — Dispone  que  los  suboficiales  y  brigadas  del  Ejér¬ 
cito  saluden  a  los  primeros  maquinistas  y  demás  oficiales  graduados. 
(D.  O.  de  Guerra  núm.  243). 

29  de  ídem. — Dispone  sea  retirado  del  servicio  activo  el  primer 
maquinista  I).  José  Conde  Cárcel.  (D.  O.  núm.  245). 

R.  D.  28  de  ídem. — Se  hace  extensivo  a  la  segunda  sección  del 
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cuerpo  de  maquinistas  los  artículos  del  reglamento  de  contramaes¬ 
tres  de  21  de  Septiembre  último,  que  a  continuación  se  expresan: 

Artículos  3.°,  4.",  5.",  9.",  10/',  1 2.",  13.",  14A  is.“,  1 8”,  20.",  22:', 
24."  y  25.0  (D.  O.  núm.  246). 

Dispone  le  sirvan  para  el  ascenso  a  2."  maquinista  las  condicio¬ 
nes  que  ha  efectuado  durante  el  tiempo  que  estuvo  habilitado  al 
tercer  maquinista  D.  Isidoro  García  Luaccs.  (D.  O.  247). 

3  de  Noviembre. — Desestima  instancia  del  maquinista  oficial  de 
2*  D.  Manuel  Escudero  en  súplica  de  que  se  rectifique  la  fecha  de 
su  nacimiento  en  su  libreta  de  subalterno.  (D.  O.  núm.  250)- 

3  de  ídem. — Dispone  que  el  maquinista  oficial  de  t.a  D.  Fulgen¬ 
cio  Rós  Araujo  pase  la  próxima  revista  del  mes  actual  en  la  Cor¬ 
te.  (D.  O.  núm.  250). 

5  de  ídem.— Ascendiendo  a  maquinista  jefe  ni  maquinista  oficial 
de  I.*  D.  Fulgencio  Rós  Araujo  y  al  oficial  de  2.a  D.  Juan  González 
Lttbián.  (D.  O*  núm.  251). 

fi  de  ídem.— El  Consejo  Supremo  de  Guerra  y  Marina  niega 
pensión  al  padre  del  tercer  maquinista  D.  Antonio  Rodríguez  Cam¬ 
pano.  (D.  0.  núm.  257)- 


12  de  ídem.— Ascienden  a  sus  inmediatos  empleos  el  2.n  maqui¬ 
nista  D.  José  Alen  Fcrreiro  y  3."  D.  Agustín  Leira  Barcia.  (D.  O.  nú¬ 
mero  258). 

15  de  ídem. — Concede  examen  para  maquinista  oficial  de  2.a  a  los 
primeros  maquinistas  D.  Francisco  Hernández  Paredes.  D.  Francisco 
Blanco  Espinosa  y  D.  Manuel  Fernández  Urbano.  (D.  O.  num.  219). 

27  de  ídem.— Destinando  a  la  Comisión  inspectora  de  Cartagena 
al  primer  maquinista  D.  José  Carmona  Gallardo;  2."  D.  Pedro  Altna- 
zán  Hernández,  primer  maquinista  D.  Juan  Silva  Mejías;  2."  D.  Pa¬ 
blo  de  Diego  Lozano.  (D.  O.  núm.  261). 

22  de  ídem.— Retirando  del  servicio  activo  al  maquinista  jefe 
D.  Romualdo  Lima  Quijano.  (D.  O.  núm.  265). 


24  de  ídem. — Dispone  pase  la  próxima  revista  de  Diciembre  en 

la  situación  de  excedencia  forzosa  el  maquinista  jefe  D.  Fulgencio 
Rós  Araujo.  (D.  O.  núm.  268).  .  . 

25  de  ídem.— Concede  examen  para  maquinista  oficial  de  segun¬ 
da  al  primer  maquinista  D  Joaquín  Gama  Bautista.  (D.  O.  nu¬ 
mero  268). 

24  de  ídem.— Dispone  que  el  primer  maquinista  D.  Juan  Aguilar 
García,  al  terminar  la  licencia  pase  a  continuar  sus  servicios  al 

apostadero  de  Cádiz.  (D.  O.  núm.  26S).  , 

26  de  ídem.— Concede  cuatro  meses  de  licencia  por  enfermo, 

para  Cádiz  al  primer  maquinista  D-  Francisco  Rebollo  Gómez. 
(D.  O.  núm.  268).  .  .  . 

26  de  Ídem-Desestima  instaucia  al  tercer  maquimstaD.Jo.se 
Naranjo  Rojas  en  súplica  que  se  le  abone  la  gratificación  que  en 
concepto  de  días  de  mar  prefija  la  R.  O.  de  18  de  Febrero  de  189S. 
(D.  O.  núm.  269). 
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bE  Maquinistas  totó  la  Armada 


Relación  de  los  señores  socios,  existentes 
en  31  de  Diciembre  de  1915 


D.  Angel  Llovcres  Gramola . 

8  Andrés  Roig  Ferré. 

»  Angel  Lapique  Lago. 

8  Antonio  Gómez  Día/.. 

»  Aii^el  López  Herrera. 

»  Andrés  Sánchez  Sánchez* 

8  Andrés  Galán  Delgado  • 

»  Antonio  Vázquez  Delgado. 

*  Antonio  López  López. 

»  Aureljo  Fernández  Castro* 

»  Agustín  Prieto  Farros. 

*  Antonio  Carmona  Párraga. 

*  Antonio  Millón  Ferrer. 

»  Antonio  Ruiz  Medrano- 

»  Andrés  Fontenla  Painceira* 

»  Bartolomé  Rico  Díaz. 

»  Baldomcro  Riobóo  Mauriz. 

*  Bartolomé  Vázquez  Ciras. 

»  Bernardo  Pérez  Segura- 

*  Cristóbal  Guerrero  Ruíz ■ 

*  Celestino  Luque  Matalobos. 

8  Demetrio  Vázquez  Lage- 

*  Edmundo  Sanjuán  Armesto. 

*  Enrique  Lapique  Lage. 

»  Eladio  Zarzuela  Méndez. 

*  Emilio  Gómez  Uriarte 

8  Eduardo  Montero  Vázquez. 

»  Enrique  Rivas  Martínez. 

8  Ernesto  Cebreíro  Corral 
»  Eloy  Sáiz  Cárdenas. 

*  Francisco  Gómez  López. 

*  Fulgencio  Varea  de  los  Ríos- 

*  Federico  Lorenzo  Fernández. 
»  Federico  Lacosta  García- 

»  Félix  Radia  Marccnal- 
8  Francisco  Gisbert  Cantó . 

*  Felipe  Martínez  Sardina- 

»  Francisco  Gómez  Carrasco  ■ 

8  Francisco  Aspiazú  Paul  • 

8  Félix  García  Carroño. 


D.  Fraucisco  Manuel  Pita- 
8  Fraucisco  Hernández  Segura. 
8  Fernando  Perfile  Pita. 

8  Gerardo  Prieto  Barros. 

8  Gerardo  Regó  Blanco. 

8  Hermenegildo  López  Simonet 
8  Juan  Cebreíro  Bello. 

*  José  Martínez  Goma. 

8  J  osé  Comide  Leira . 

8  Juan  Castro  Prados. 

»  José  Varela  Casan  o  va- 

*  José  Dopico  Gómez* 

8  Juan  Pantíu  Alvarez. 

*  Juan  Martín  Dopico- 

*  Juan  Carrero  Toimil . 

8  José  Rodríguez  Taboada- 
8  Juan  Gómez  Ruíz. 

*  José  Diez-Robles. 

8  José  Acosta  Suárez. 

»  Juan  Mayobre  Alonso. 

»  José  Carmona  Gallardo. 

»  José  Hernández  Paredes- 
»  Joaquín  García  Bautista. 

»  J  osé  Manso  Díaz . 

*  Juan  Manso  Díaz. 

*  Juan  Méndez  Maceiras. 

8  José  Garófano  Muñoz. 

»  José  Tornell  Alvarez. 

*  Juan  Aguilar  García. 

8  José  Montero  Vázquez. 

8  José  Campoy  A  vellón. 

8  José  Mato  Alvarez. 

*  Juan  Ocampo  Alonso. 

8  Joaquín  Rodiles  Quintana. 

8  José  López  Val  ella» 

8  Juan  Camba  Lago. 

>  José  Marón- 
8  Juan  Al  varillo. 

»  Luís  Picos  Vizoso. 

8  Manuel  Cemeira  Barros  • 
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D.  Mariano  Piñeiro  Picallo. 

8  Manuel  Pardo  de  Andradc. 
»  Manuel  Piedra  Vázquez. 

8  Manuel  Otero  Veiga. 

8  Manuel  Pió  Díaz. 

8  Manuel  Naves  Sarmiento. 

8  Manuel  Arcos  Pintos . 

8  Manuel  Llopis  Broceta. 

8  Manuel  Osorio  Echevarría. 
8  Manuel  López  Otero- 
8  Matías  Covas  Coll. 

8  Manuel  Prado  Regtíeiro. 

8  Manuel  Tejada  García  • 

8  Manuel  Baña  Conejero. 

8  Manuel  GrandalSaavcdra. 
8  Manuel  García  Manchón . 

»  Nicolás  Picallo  López. 

»  Nicasio  Tellado  Montero. 


8  Nazarío  Ledo  Pérez  * 

»  Nicolás  Marzóa  López. 

8  Pedro  Lesta  Taboada . 

8  Pascual  Gómez  Vila  • 

8  Pedro  Laria  Albiach  • 

8  Pedro  Arévalo  Santamaría. 

8  Ramón  Cores. 

*  Romualdo  Lima  Quijarro. 

*  Robustiano  Vázquez  Vizoso- 
»  Ramón  Valdcmir  López. 

8  Rafael  Sánchez  Montero. 

8  Ricardo  Sanies  Fontda. 

8  Rafael  Costea  Aguirre* 

»  Ramón  Loureiro  López. 

>  Salvador  Cañas  Vulpe* 

8  Saturnino  Uriarte  Arrecil- 

*  Victor  Blanco  Rodrigo. 

»  Victoriano  Balino  Brage- 
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Le  Maquinistas  de  la  Armada 


Relación  de  las  señoras  y  huérfanos  pen¬ 
sionistas  que  existen  en  31  de  Diciembre 
de  1915,  con  expresión  de  lo  que  cobran 

anualmente. 


A  14.a  Antonia  Gallego,  viuda  de  D.  Antonio  Lamaza 

*  Agustina  Blanco,  id.  de  D.  José  Montero . 

»  Angela  Fernández,  id.  de  D.  Emilio  Ferrer*  *  •  ■ 
»  Amalia  Maquieira,  id.  de  D.  Camilo  Vázquez*. 

*  Angela  Gilabert,  id.  de  D.  Jesús  Brage . * 

»  Aurora  del  Rio,  id.  de  D.  Julio  Rodríguez . 

1  Aurora  García,  id.  de  D.  Emilio  Cupeiro . 

5  Antonia  Gástelo,  id.  de  D.  Arsenio  Alvarez. *  •  • 

*  Andrea  Cupeiro.  id,  de  D.  José  Fernández*  •  •  •  • 

*  Adela  Vázquez,  íd.  de  D.  Juan  Cuenca  * . 

»  Angela  Piñón,  íd.  de  D.  Antonio  Utrilla . 

»  Antonia  Macías,  íd.  de  José  G.  Barbiere . 

*  Ilalbina  Rodríguez,  íd.  de  D.  Román  Rey*  *•  *  * 
»  Carolina  Quintana,  íd*  de  D.  Fernando  Arana* 

*  Carolina  Pareja,  íd.  de  D.  Ecequiel  Torres . 

»  Carolina  Anido,  íd.  de  D.  José  Hernán . 

»  Clarisa  Patino,  íd.  de  D.  Juan  Veiga . 

»  Concepción  Bellas,  íd.  de  D.  Manuel  López*  ■  •  • 

*  Carinen  Gómez,  íd.  de  D.  José  V.  Santiago*  *  *  * 

»  Concepción  Ramos,  íd.  de  D.  Ramón  Castro*.  • 
»  Consuelo  Pravia,  íd.  de  D,  Marcial  Barro . * 

*  Consuelo  de  la  Peña,  íd.  de  D,  Ignacio  González 

»  Carolina  López,  íd.  de  D,  Gerardo  Castro . 

»  Carmen  Lloveres,  íd.  de  D.  Juan  Lleonart*  *  *  *  * 

*  Carmen  Rosado,  íd.  de  D.  Andrés  Fernández*  * 

*  Carolina  Gras,  íd.  de  D.  Leandro  Cerdá . 

»  Carmen  González,  íd  de  D.  Antonio  Paredes. . . 
»  Carmen  de  Porto,  íd.  de  Laureano  Fraga . 

*  Dolores  Luna,  íd.  de  D.  Emilio  Bonet . , . 

»  Elvira  Ramos,  íd.  de  D.  Ignacio  Naveiras . 

»  Dolores  Román,  íd.  de  D.  Lázaro  Rosa. . 

»  Encarnación  Pérez,  íd.  de  D.  Nicolás  Contreras 
»  Elvira  Arana,  íd.  de  D.  Luis  Serra . . 

»'  Elena  de  la  Peña,  íd.  de  D.  Francisco  Velasco. 
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A  D.a  Encarnación  Calleja,  íd.  de  D.  Ramón  Lcira  * . 

*  Encarnación  Varela,  íd.  de  D.  Juan  R.  Ferreira. 
»  Epifanía  Panadero,  íd.  de  D.  Manuel  G.’  H,dl”  . . 
»  Florinda  Rovira,  viuda  de  D.  José  Lamaza*  •  •  ■  • 

*  Filomena  Díaz,  íd.  de  D.  Juan  R.  González . 

*  Francisca  Ralo,  íd.  de  Juan  Sánchez . . 

»  Faustina  Amaro,  íd.,  de  D.  Manuel  Gantes . 

»  Francisca  Gómez,  íd.,  de  D,  José  Luque- ....... 

»  Generosa  Cobas,  íd.  de  D.  Federico  Escanden  ■  • 
»  Hipólita  Muiño,  íd.  de  D.  Gerardo  Landrove-  *  ■ 

Srcs.  Huérfanos  de  D.  Ricardo  Santiago . 

A  D.a  Idem  de  D.  Manuel  Cebreiro . . . 

»  Idem  de  D.  Francisco  Soto . 

*  Idem  de  D.  Enrique  Silva*  * .  *' . . 

*  Idem  de  D.  Ricardo  Gómez . 

»  Idem  de  D.  Juan  Gallego . * . 

»  Idem  de  D.  Bernardiuo  Canosa . 

»  Idem  de  D.  Alberto  Torres . *  * 

»  Idem  de  D,  Joaquín  Coll . . *  *  ■  • 

»  Idem  de  D.  José  Naya . 

*  Idem  de  D.  Román  Mauriz . * . 

»  Idem  de  D.  J  uan  Montero  *  . . 

»  Idem  de  D.  Domingo  Cotón . . - . * 

»  Idem  de  D.  Antonio  Utrilla  - . . 

»  Idem  de  D.  Nicolás  Contreras  -  •*•••••*••■•-•■ 

»  Idem  de  D.  Agustín  Soto . . 

»  Idem  de  D.  Antonio  Pedrero . 

»  Idem  de  D.  Ramón  Sobredo . 

»  Idem  de  D.  José  García . 

*  Idem  de  D.  Marcial  Barro.  *  *  *  * . . 

»  Idem  de  D.  Pablo  Villcrenox*  *  * . *  • 

»  Idem  de  D.  Manuel  Catalán . * . 

»  Idem  de  D.  Alejo  Pérez . . 

»  Idem  de  D.  José  Fernández . 

"  »  Idem  de  D.  José  Alvarez* . 

*  Idem  de  D.  Enrique  Ociel . .  . . :  *  *  ’  ■ 

»  Josefa  Tenreiro,  viuda  de  D,  Juan  Casaravilla.  • 

»  Juana  Tenreiro,  íd.  de  D.  Camilo  Estripot . 

>  Juliana  x\Ionso,  id.  de  D.  Nivardo  Díaz . 

»  Josefa  Martín,  id.  de  D.  Santos  Llamas . I 

*  Josefa  Pérez,  íd.  de  D.  Carlos^  García  - . . . .......  ^ 

*  Jacinta  Enríquez,  íd.  de  Gerónimo  Simo.^  ( 

»  Josefa  Lima,  íd.  de  D.  Antonio  R.  Laplana-  *  *  *  • 
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A  D.a  Lucrecia  Calvíño,  id.  de  D.  Remigio  Vízoso  •  •  •  < 
»  María  Soto,  madre  de  D.  Manuel  Picado  •  •  ■  •  • 

»  Manuela  Cebreiro,  viuda  de  D.  Marcial  Corral  ■ 

»  Manuela  de  la  Caballería,  id.  de  D.  Sebastián  S.ch8 

*  Manuela  Landrove,  id.  de  D.  Aquilino  López  -  • 

*  María  Grana,  viuda  de  D.  José  Vázquez . 

*  María  Yciga,  id.  de  D.  Enrique  García- . 

1  María  Lamas,  id.  de  D.  Ramón  Lorcnte . 

»  Matilde  Lcitc,  id.  de  D.  Angel  Robato . 

»  Mercedes  Yáñez,  id.  de  D.  Germán  Martín . 

*  Milagros  Riaño,  id.  de  D.  José  Fernánde 

®  María  Piñeiro,  id.  de  Juan  Constela . 

»  María  T.a  Martín,  id.  de  D.  Juan  González . 

»  María  Al  vare/.,  madre  de  D.  Eugenio  Pantín-. 

®  María  Vázquez,  id.  de  D.  Manuel  Baleato . 

»  Milagros  Calvo,  viuda  de  D.  Francisco  Pérez.  • 

®  María  Ahumada,  id.  de  D.  Antonio  M.  Goma  -  • 

»  Nicolasa  Iíaliño,  viuda  de  D.  Rafael  Cores . 

*  Peregrina  Jarrin,  id.  de  D.  Manuel  Lorenzo... 

»  Pilar  Gómez,  id.  de  D,  Braulio  Amaro . 

=*  Paz  Lauda,  id.  de  D.  Rogelio  Sáinz . 

*  Pilar  Sisto,  id.  de  D.  Manuel  Esperante- ...... 

*  Pura  Jorqucra,  id-  de  D.  Emilio  Martínez . 

*  Rosa  López,  id.  de  D.  Valentín  Piñeiro . 

»  Ramona  Ramos,  id,  de  D.  Antonio  Beltráu. . . . 

*  Rosa  Barcia,  id.  de  D.  José  Segundo . . . 

*  Rafaela  Elicecliea,  id.  de  D.  José  Gasalla . 

»  Rosario  Brage,  id.  de  D.  Francisco  Otero . 

*  Rita  Ganccdo,  id.  de  D.  Fernando  Leal . 

*  Rafaela  Elicechea,  id.  de  D.  José  Gasalla* ..... 

»  Rosario  Ordóñez,  id.  de  D.  Jacobo  Rodríguez. . 

*  Sofía  Caruncho.  id.  de  D.  Daniel  Silva . 

»  Socorra  Estudillo,  id.  de  Manuel  Sáuchez. .... 

*  Tomasa  Bestard,  id.  de  D.  Andrés  Lamas  .... 
®  Sofía  Márquez,  íd.  de  D.  Ricardo  Montero. .... 

*  Teresa  Martínez,  íd.  de  D.  Francisco  Domínguez 
»  Victoriano  Pombo,  íd.,  de  D.  José  F.  Calazas'.  •  . 

La  suma  total  de  lo  quo  la  Sociedad  paga  por  pensía 
nes  al  año,  es,  de . 
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NOTA  — Durante  el  ano  que  hoy  termina,  han  ocurrí  Jo  las  alteración»  siguientes: 

Altai;  D.a  Contuclo  l'nvla.  —  Huérfano,  de  L).  Marcial  Barro. — D.*  Carolina  Lópcrr. _ 

D.a  Carmen  Rosado.  —  D.a  Milagros  Riafi  i . — Huérfanos  (le  D.  JolS'J,  Vidal, 

Bajas;  D.“  Maris  Martines, 
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RESllS  PHOtflSIOHRLES 

aprobadas  por  Real  Orden  de  8  de  Octubre  de  1915,  (  Dia¬ 
rio  Oficial-,  núm.  239),  para  cubrir  las  vacantes  de  segun¬ 
dos  y  primeros  maquinistas  de  la  Armada,  señaladas  a  la 
oposición  por  el  Reglamento  del  Cuerpo  que  aprueba  el 
Real  Decreto  de  15  de  Marzo  último. 


1.a  De  ordinario,  antes  del  5  tic  Enero  de  cada  año,  o  en  la 
época  que  el  Ministerio  estime  conveniente,  en  casos  extraordina¬ 
rios,  se  publicaní  la  convocatoria  para  cubrir  las  vacantes  que  co¬ 
rrespondan  a  la  oposición  de  las  ocurridas  durante  el  año  anterior, 
para  verificar  las  oposiciones  en  la  segunda  quincena  del  citado  mes. 

3.a  Los  maquinistas  subalternos  que  reuniendo  las  condicio¬ 
nes  reglamentarias  aspiren  a  tomar  parte  en  las  oposiciones  para  el 
ascenso  al  empleo  inmediato,  podrán  solicitarlo  en  los  meses  de  Oc¬ 
tubre  y  Noviembre  de  cada  año,  y  serán  admitidos  a  las  oposiciones 
correspondientes  al  mes  de  Enero  siguiente,  si  el  3r  de  Diciembre 
tienen  cumplidas  las  condiciones  exigidas. 

3/  Las  solicitudes  deberán  dirigirse  al  jefe  del  Estado  Mayor 
Central  de  la  Armada,  entregándolas  a  sus  respectivos  jefes  io  más 
tarde  el  30  de  Noviembre. 

En  caso  de  convocatorias  extraordinarias,  en  ellas  se  publica¬ 
rán  las  fechas  de  admisión  de  solicitudes  y  demás  antecedentes  ne¬ 
cesarios. 

4  a  Las  Instancias  se  remitirán  al  Ministerio  de  Marina,  y  exa¬ 
minadas  por  el  Negociado  correspondiente,  al  publicar  la  convoca¬ 
toria,  se  publicará  la  relación  de  los  candidatos  que  hayan  sido  ad¬ 
mitidos  a  la  oposición,  ordenando  el  día  en  que  deberán  presentarse 
en  la  Academia  de  Ingenieros  y  Maquinistas  para  toma,  parte  en  la 

misma.  .  ,  ....  , 

5»  El  Tribunal  de  examen  lo  formaran  el  director  o  subdirec¬ 
tor  de  la  Academia,  como  presidente,  y  tres  profesores,  en  lo  posr 
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ble,  mío  de  cada  uno  de  los  Cuerpos  General,  Ingenieros  y  Maqui¬ 
nistas  oficiales. 

6. a  Los  ejercicios  de  oposición  serán  cinco: 

Prnn  rro. — Prác  ti  cas. 

Segundo. — Resolución  de  ejercicios  prácticos  de  la  profesión. 

Tercero. — Ejercicio  escrito. 

Cuarto. — Examen  oral. 

Quinto.— Trazado  de  croquis  de  elementos  de  máquinas. 

7. "  Los  ejercicios  segundo,  tercero  y  quinto  se  liarán  simultá¬ 
neamente  por  todos  los  opositores,  y  consistirán: 

El  segundo,  en  la  resolución  en  tiempo  señalado  de  un  deter¬ 
minado  número  de  ejercicios  de  los  que  figuran  en  la  unida  relación 
o  similares. 

El  tercero  en  la  contestación  escrita  a  un  determinado  número 
de  cuestiones  de  los  conocimientos  que' son  necesarios  para  la  reso¬ 
lución  de  los  referidos  ejercicios,  y  del  cuostionario  que  también  se 
inserta.  ■ 

El  quinto  en  trazar  1111  croquis  acotado  de  una  o  varias  partes 
principales  de  una  máquina,  suficientes  para  poder  ordenar  su  cons¬ 
trucción. 

Los  primero  y  cuarto  serán  individuales  y  consistirán: 

El  primer  ejercicio  en  trabajos  de  reparación  y  manejo  de  apa¬ 
ratos  de  la  profesión. 

El  cuarto  en  el  examen  oral  de  conocimientos  señalados  para  el 
tercer  ejercicio  y  de  las  cuestiones  que  también  se  acompañan. 

8. “  Los  exámenes  se  verificarán  mañana  y  tarde  a  las  horas  y 
en  los  locales  que  señale  el  director  de  la  Academia. 

Para  el  primero  se  señalarán  trabajos  de  análoga  dificultad, 
iguales  o  diferentes  a  todos  o  parte  de  los  opositores,  en  relación 
con  los  elementos  de  que  se  pueda  disponer  en  la  Academia. 

Para  el  segundo  ejercicio,  por  el  director  y  en  sobre  cerrado,  se 
entregará  al  Tribunal  nota  de  los  ejercicios  que  deban  resolver  los 
candidatos,  señalando  el  Tribunal  el  tiempo  que  se  concede  para 
realizarlo  y  si  debe  facilitarse  a  los  opositores  algún  libro  de  con¬ 
sulta. 

A  cada  opositor  se  le  facilitará  papel  y  efectos  de  escritorio,  y 
durante  el  examen  estarán  constantemente  vigilados  por  uno,  por 
lo  menos,  de  los  examinadores.  Antes  de  empezar  el  examen  el  Tri¬ 
bunal  se  cerciorará  de  que  los  opositores  no  retienen  en  su  poder 
libros  ni  notas  para  ayudarse  en  el  examen.  Cuando  el  Tribunal 
acuerde  que  puedan  consultar  algún  libro  se  los  facilitará  de  la 
Academia. 

El  local  para  el  examen  estará  acondicionado  para  evitar  que 
los  opositores  puedan  copiar  unos  de  otros  los  trabajos. 

Los  cálculos  habrán  de  verificarse  precisamente  en  el  papel  que 
se  les  facilite,  todo  el  cual  deberán  devolver  al  terminar  con  los  que 
en  ellos  hubiesen  realizado;  no  admitiéndose  su  destrucción  por  nin¬ 
gún  concepto. 


Cuenta  Je  ingresos-  y  gastos  ocurridos  Jurante  el  cuarto  trimestre  Jel  año  actual 


Capital  Fondo  Fondo 

A  Imponer.  para  gasto*.  de  pensione».  TOTAL 


Fia».  Ct».  Pía».  Cts.  Pina.  Cía.  Pla«.  CU. 


INGRESOS 


Por  87  cuotas  do  socios,  deducido  ol  IB  por 

cielito . 1.663*87 

Importo  do  eso  15  por  ciento .  » 

Por  la  indemnización  do  los  auxilios  facilitados  á 

varios  socios .  » 

Por  dovolución  do  una  parto  do  los  auxilios  que 

hay  facilitados .  2.830*46 

Por  la  indemnización  para  el  Boletín  núm.  152..  » 

Por  la  ron  tu  dol  capital  que  poseo  la  Sociedad  on 
títulos  do  la  Deuda  interior,  deducida  la  Co¬ 
misión  .  » 

Por  transferencia  de  varios  Boletines  Oficiales. .  » 

Por  ídem  do  50  ídem  para  la  Compañía  Trasa¬ 
tlántica .  » 

Por  ídom  do  periódicos  viojos .  » 

Por  reintegro  do  la  diforonoia  por  más  en  la  nó¬ 
mina  del  l.°,  al  fondo  de  pensiones . 


»  »  1.6G3‘87 

293‘G3  »  293*63 

»  443*06  443*06 

»  .  2.830*46 1 

30*60  »  30*60,1 


»  5.737*80  5.737*80 

18*05  »  18*05 

37*40  »  .  37*40 

0*19  »  0*19 

25*20  25**20 


Suma .  4.494*33  398*68  6.206*06  11.099*07 

Existencia  en  1.»  de  Julio . . .  400*36  330*27  1.528*90  1.458*81 


TOTAL .  4.093*97  728*961  7.734‘96,12.657*88 


GASTOS 


Por  113  ponsiones  á  viudas  y  huérfanos  do  socios 

fallocidos .  , 

Por  auxilios  facilitados  á  varios  socios . .  225*00 

Por  consumo  do  energía  oléctrica,  durante  los  me¬ 
ses  de  Soptiembro,  Octubre  y  Noviembre  úl¬ 
timos.  . . » 

Por  impresión  dol  Boletín  númoro  152 .  * 

Por  ol  alquiler  trimestral,  do  la  Casa-Sociedad ...  » 

Por  ol  sueldo  trimostral,  a!  Conserje. .  .  > 

Gratificación  trimestral  al  cartoro,  y  vigílaúto 

nocturno . » 

Por  giros  do  varios  cantidades . > 

I rr  porto  de  las  suscripciones  para  el  año  1916. .. .  » 

Por  dovolución  dol  capital  a  un  socio  qno  fue  baja.  2.873*00 

En  gastos  do  Secrotaría .  » 

En  ídom  de  Contaduría .  » 


6.067*36  6.067*36 
.  225*00 


32*34  •  '  32*34] 

95*00  »  95*00 

135*00  »  •  135*00 

112*50  »  112*60 

5*00  »  ‘  5*00 

0*70  »  0*70 

36*10  »  36*40 

»  >  2.873*00 

10*00  »  10*00 

16*00  »  16‘00 


Suma  y  sigue . I  3.098*00 1  442*94  6.067*36  *  8.008‘E 


En  diversos  gastos. . 

9 

6*75 

1 

770*00 

Compra  do  1.000  pesólas  nomínalos . 

770*00 

* 

»  10*00 

Por  un  ingreso  indobido,  papelote  30  Soptiombro. 

» 

57*35 

f  57*35 

Gastos  en  Cádiz  y  Cartagena . 

9 

4*05 

»  4*05 

Itnprosos  para  cuentas  trimestrales . 

9 

11*00 

>  11*00 

Encuadornnción  do  un  volumen  legislativo . 

9 

2*00 

»  I  2*00 

Suma . 

3.868*00 

524*09 

! 

6.067*36  : 10.459*15 

!  •' 

RESUMEN 

1  • 
i 

i 

Ingresos . 

4.093*97 

728*95 

7.734*96  : 12.557*88 

Gastos . 

3.868*00 

524*09 

6.067*36  1 10. 459*45 

i  Existencia  en  /."  de  Enero  de  ig/6. ..... 

225*97 

204*86 

1.667*60  2.098*43 

_ 1 _ i 

Capital  que  posee  la  Sociedad  en  ol  día  de  la  lecha. 


™  -  .  •  .  2.098*43 

Jim  electivo . .  , ,  x  ~4JO  qqq<oq 

Diferencia  entro  los  auxilios  facilitados  y  las  cantidades  devueltas.  (1) .  7- -nívm 

En  títulos  do  la  Deuda  interior . .  •  •  1o,oUU  w 

depositado  en  la  Sucursal  del  Banco  de  España  en  la  Coruña- 


En  títulos  do  la  Douda  interior. 
En  ofoctivo . 


703.500*00 

20*00 


m  El  ox  socio  D.  José  Fernández  Podrosa,  falleció,  adeudando  a  la  Sociedad  150  pe¬ 
setas.  Corno  estaba  sugoto  a  descuento  no  pudo  resarcirlas,  y  por  esto  motivo  so  dedngeron 

,l0  '' “S  D  wíSxSir.™,  por  no  cota  o  ignorar»  ...  paradero,  »  lo  dio  de  bajo  con 
y  s0?10  V  .7,  Jflo1  iq  <1q  TnJío  fio  1944.  Como  aun  no  so  sabe  donde  radica, 
arreglo  a  los  artículos  34  y  69,  o»  Juno  no  *•_  (wlnnfin  m;n,iiras  no  so 

so  deduce  provisionalmente  do  la  cuenta  do  auxilios  4  o  pea  1  ’ 

sopa  donde  reside,  para  procedor  contra  él  por  la  vía  icia 


El  Ferrol,  31  do  Diciembro  do  1915. 

El  Presidente  acódenla!, 

ANGEL  LLOVERES 


El  Contador, 

ENRIOLE  LAP1QUE 


círculo  de  maquinistas, de  la  armada. 
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